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Einführung 


I. Weſen und Zweck der Lehrſtoffhefte 


Die Lehrſtoffhefte ſollen nach der Verfügung der Hauptverwal— 
tung vom 25. Juni 1927 — 57. 564. 260 — im Dienſtanfängerunter⸗ 
richt der Reichsbahn im weſentlichen zwei Aufgaben erfüllen: dem 
Schüler bei der häuslichen Mitarbeit dienen und dem Lehrer einen 
Anhalt für die Unterrichtserteilung geben. 

Lehrfächer, Lehrſtoff und Zahl der Unterrichtsſtunden ſind für 
die einzelnen Gruppen von Teilnehmern in der Dienſtvorſchrift für 
das Unterrichtsweſen (DV 128) feſtgelegt. Der geſamte Lehrſtoff 
iſt gegliedert in folgende Abſchnitte: 

Allgemeine Verwaltung (a) 

Finanzweſen (k) 

Betriebsdienſt (b) 

Verkehrsdienſt (v) 

Bautechniſcher Dienſt (i) 

Maſchinentechniſcher Dienſt (m) 

Schiffsdienſt: A Hochſee (sch a) 

B Binnenſchiffahrt (sch b) 

Sonſtiges (s). 
Jeder dieſer Abſchnitte enthält eine Anzahl Lehrfächer, die je ein 
abgeſchloſſenes Stoffgebiet behandeln. Da in jedem Lehrfach der 
Stoff den Dienſtaufgaben der Beamten angepaßt iſt, ſind für einige 
Lehrfächer mehrere verſchieden ausführliche Stoffpläne nötig, die 
als Stufen I, II und III bezeichnet werden, z B: 


m 181 Einrichtungen für elektriſche Zugförderung 
4 Stunden, für Werkführer für elektriſche Lokomo⸗ 
tiven und Triebwagen; 
ausführlicher: 
m 18 JI Einrichtungen für elektriſche Zugförderung 
15 Stunden, für Triebwagenſchaffner für elek⸗ 
triſche Triebwagen mit Stromzuführung; 
am ausführlichſten: 
m 18 III Einrichtungen für elektriſche Zugförderung 
30 Stunden, für Werkführer für Kraftwerke uſw. 
Für jedes Lehrfach enthält das zugehörige Heft nur den Stoff, 
der in den vorgeſehenen Stunden auch wirklich durchgearbeitet 
werden kann, nicht mehr, aber auch nicht weniger. Die Lehritoff- 
hefte behandeln alſo nicht ein ganzes Gebiet erſchöpfend, ſie machen 
deshalb anderes Fachſchrifttum nicht überflüſſig. 


IV Einführung 


II. Verwendung der Lehrſtoffhefte im dienſtlichen Fortbildungs⸗ 
weſen und außerhalb der Reichsbahn 


Die Lehrſtoffhefte ſind zwar in erſter Linie für die Dienſtan⸗ 
fängerſchule beſtimmt. Sie können aber auch im dienſtlichen und 
freiwilligen Fortbildungsweſen mit Nutzen verwendet werden. 
Ferner können ſie den im Dienſt befindlichen Beamten zum Nach⸗ 
ſchlagen und Wiederholen dienen. 

Über den anfänglich beabſichtigten Zweck hinaus wird eine kurze 
Zuſammenfaſſung der weſentlichſten Angaben aus jedem Gebiet 
auch brauchbar ſein für Studierende oder Beſucher techniſcher Lehr⸗ 
anſtalten, für Beamte anderer Fachrichtungen und anderer Ver⸗ 
kehrsunternehmungen wie der Privat- und Straßenbahnen uſw. 


III. Das Lehrſtoffheft i8 aus „Bautechniſcher Dienſt“ 


Das vorliegende Heft, das aus Gründen der Zweckmäßigkeit 
in drei Einzelhefte geteilt worden iſt, behandelt das Lehrfach i 8 
aus dem Abſchnitt „Bautechniſcher Dienſt“ (j). 
Dieſer Abſchnitt umfaßt im ganzen folgende Fächer: 


11 Bauliche Anlagen (3 Stufen) 

12 Vermeſſungskunde 

13 Einführung in die Kenntnis der Sicherungs- und Fern⸗ 
meldeanlagen 

i 4 Einführung in die Kenntnis des Oberbaus 

15 Bauart und Herſtellung des Oberbaus 

16 Gleispflege und Oberbauwirtſchaft 

17 Wirtſchaftsführung, Rechnungs- und Buchungsweſen im 
bautechniſchen Dienſt 

8 Stellwerks- und Blockanlagen (2 Stufen) 

9 Fernmeldeanlagen (2 Stufen) 


Das Heft 1: „Mechaniſche Sicherungseinrichtungen“ zu dem 
Lehrfach i8 „Stellwerks⸗ und Blockanlagen“ iſt beſtimmt für den 
Dienſtanfängerunterricht für Techniſche Reichsbahninſpektoren und 
Techniſche Reichsbahnaſſiſtenten (bautechniſcher Fachrichtung) und 
für Signalwerkführer. 

Bei der Unterrichtserteilung und bei Prüfungsfragen darf auf 
den durch kleineren Druck kenntlich gemachten Text nur in ſolchen 
Bezirken eingegangen werden, in denen die betreffende Sonder- 
bauart eingeführt iſt. 
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Erſter Abſchnitt 
Allgemeines und Einteilung der Stellwerke 


Die Beſonderheit des Eiſenbahnbetriebs verlangt Signale, 
die dem Lokomotivführer rechtzeitig anzeigen, ob er in einen 
Streckenabſchnitt oder Bahnhof einfahren darf. 

Die Signale bilden das wichtigſte Verſtändigungsmittel 
zwiſchen den Strecken- und Bahnhofsbedienſteten und den 
Zügen oder Rangierabteilungen; gleichzeitig dienen ſie der 
Betriebſicherheit. Damit aber nicht aus Unachtſamkeit oder 
Mißverſtändnis ein Signal auf Fahrt geſtellt werden kann, ohne 
daß z B alle Weichen richtig liegen oder die feindlichen Signale 
auf Halt ſtehen, hat man beſtimmte Abhängigkeiten geſchaffen, 
die eine falſche Signalgebung verhüten. 

In ſolcher Weiſe zuſammenwirkende Signale, Signal- 
ſtellvorrichtungen, Vorrichtungen zum Stellen und Verriegeln 
von Weichen und Gleisſperren ſowie alle ſonſtigen Einrichtungen, 
die noch zur Sicherung notwendig ſind, werden unter dem 
Namen Sicherungsanlagen zuſammengefaßt. 

Bei einfachen Verhältniſſen, z B auf Nebenbahnen, 
genügen Handverſchlüſſe. Für Hauptbahnen reichen 
aber im allgemeinen dieſe einfachen Mittel nicht aus. Schon 
bei Bahnhöfen mittlerer Größe läßt ſich der Betrieb mit Hand- 
verſchlüſſen nicht ſchnell genug abwickeln; bei großen Bahnhofs— 
anlagen wäre ein ſolcher Betrieb nicht durchführbar. Man 
hat deshalb die Hebel der Weichen und Signale eines 
Bahnhofs oder eines Bahnhofsteils an einer Stelle ver— 
einigt, ſo daß die Weichen und Signale ſchnell und ſicher 
geſtellt werden können. 

Die zu einer gemeinſamen Anlage vereinigten Hebel nennt 
man Stellwerk. 


All⸗ 
gemeines 


2 I. Allgemeines und Einteilung der Stellwerke 


msn Nach der baulichen Einrichtung unterſcheidet man: 
3 Weichenſtellwerke 


en Durch ſie werden Weichen geſtellt. Die einzelnen Hebel 
ſind voneinander unabhängig und jederzeit umſtellbar. 


Riegelwerke 
Sie dienen dazu, Handweichen, Handgleisſperren, Dreh- 
brücken uſw zu verriegeln und von deren richtiger Stellung 
die Signalgebung an anderer Stelle abhängig zu machen. 


Zuſtimmungſtellwerke, 
auch mitwirkende Stellwerke genannt. 

Sie dienen dazu, ferngeſtellte Weichen feſtzulegen und von 
deren Verſchluß die Signalgebung an anderer Stelle abhängig 
zu machen. 

Signalſtellwerke 

Durch ſie werden Signale geſtellt, die erforderlichenfalls 
voneinander abhängig ſind. 

Meiſtens ſind mehrere Arten zu einem Stellwerk vereinigt. 

An die Stelle der Hebel können auch Kurbeln treten. 


838 Nach der betrieblichen Beſtimmung unterſcheidet man: 
tei gehn. Befehlſtellwerke, 


un die vom Fahrdienſtleiter ſelbſt oder unter feiner Aufficht be- 

dient werden, 
Abhängige Stellwerke, 
die von der Befehlſtelle oder dem Befehlſtellwerk abhängig 
ſind und 
Rangierſtellwerke, 
die nur dem Rangierbetrieb dienen. 
ee Nach der Bedienungsart unterſcheidet man: 


— Mechaniſche Stellwerke, 


bei denen Weichen, Signale uſw durch Geſtänge oder Drahtzug 
geſtellt werden, und 

Kraftſtellwerke, 
bei denen die Weichen, Signale uſw durch Elektrizität oder 
Druckluft geſtellt werden. 
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Mechaniſche und Kraftſtellwerke kommen auch vereinigt vor. 

Durch Hebelwerke können die Signale nur von Weichen 
und Signalen abhängig gemacht werden, die an dasſelbe Stell— 
werk angeſchloſſen ſind. Um ſie auch von Weichen und Signalen 
anderer Hebelwerke abhängig zu machen, ſind Blockeinrichtungen 
nötig. 

Zuerſt ſollen die mechaniſchen Sicherungseinrichtungen 
und die Blockanlagen beſprochen und dann die Kraftſtellwerke 
mit ihren Blockeinrichtungen behandelt werden. 

Wenn nichts Beſonderes bemerkt iſt, beziehen ſich die Be— 
ſchreibungen und Bilder auf die Einheitsform. 


Zweiter Abſchnitt 
Hand verſchlüſſe mit Zubehör 


Ein Handverſchluß iſt ein Schloß, das an einer Weiche oder 
einer Gleisſperre angebracht wird, um ſie an Ort und Stelle 
mit der Hand in einer beſtimmten Lage feſtzulegen. 

Der Handverſchluß muß ſo beſchaffen ſein, 

1. daß er ſich nur verſchließen läßt, wenn ſich die Weiche oder 
Gleisſperre in einer Endlage befindet, 

2. daß ſich der Schlüſſel erſt herausziehen läßt, wenn der 
Verſchluß hergeſtellt und f 

3. daß der Handverſchluß von der zu verſ chließenden Einrichtung 
nicht mehr entfernt werden kann, wenn er einmal ordnungs⸗ 
mäßig angebracht und verſchloſſen iſt. 

Sind dieſe Vorausſetzungen erfüllt, ſo gibt der Beſitz des 
Schlüſſels die Gewähr, daß die Weiche oder Gleisſperre tat- 
ſächlich verſchloſſen iſt. Damit ferner durch den Handverſchluß 
für Weichen nicht nur das Umſtellen der Weiche verhindert, 
ſondern auch der dichte Zungenſchluß ſichergeſtellt iſt, müſſen 
durch die Handverſchlüſſe 
4. die Zungen feſtgelegt werden. 

Zu dieſen unerläßlichen Erforderniſſen der Betriebs— 
ſicherheit treten noch folgende hinzu: 

5. die Handverſchlüſſe der Weichen müſſen für beide Seiten 
der Weiche paſſen; 

6. ſie müſſen ſo gebaut ſein, daß Regen, Schnee und Staub 
nicht in das Schloß eindringen können; 

7. Handverſchlüſſe, die im Bedarfsfall vom Wärter angebracht 
werden ſollen, müſſen ſich leicht anlegen laſſen, und zwar 
derart, daß der Wärter nicht in das Gleis zu treten braucht. 


1. Weichenhandſchloß 5 


Es gibt mehrere Arten von Handverſchlüſſen, die ſich nach 
Bauart und Verwendungszweck unterſcheiden: 
1. Das Weichenhandſchloß und zwar: 
a) der Einheitsform (Schubriegelſchloß) 
b) der RBD Karlsruhe 
c) der RBD Stuttgart 
2. Der Riegelhandverſchluß und zwar 
a) der Einheitsform 
b) der RBD Dresden 
. Die Zungenſperre 
.Das Weichenbockſchloß 
.Der Handverſchluß für Gleisſperren 
. Das gekuppelte Weichenhandſchloß 
„Die Schlüſſel, Schlüſſelkäſten, Schlüſſelbretter und Schlüſſel— 
tafeln. 


Aer 


1. Weichenhandſchloß 
a) Weichenhandſchloß der Einheitsform 
(Schubriegelſchloß) 

Das Weichenhandſchloß verſchließt die Weiche dadurch, 1 
daß es die abliegende Weichenzunge durch einen in ſeiner 
Längsrichtung verſchiebbaren und durch einen Schließriegel 
verſchließbaren Schubriegel feſtlegt (Bild 1 und 2a) und durch 
die Zungenverbindungſtange und den Spitzenverſchluß auch die 
anliegende Zunge feſthält. Das Weichenhandſchloß der Ein⸗ 
heitsform (Bild 1 und 2a—e) paßt für beide Seiten der Weiche 
und wird an der Außenſeite des Gleiſes auf der Weichenſeite 
angebracht, auf der ſich die abliegende Weichenzunge befindet. 
Der Beamte braucht alſo beim Anlegen des Schloſſes nicht in 
das Gleis zu treten. Das Schloß braucht beim Umſtellen der 
Weiche nicht abgenommen zu werden und kann nur abgeſchloſ— 
ſen werden, wenn beide Weichenzungen richtig liegen. 

Die Stelle an der Weiche, an der das Weichenhandſchloß 
anzubringen iſt, wird durch weißen Anſtrich am Schienen— 
ſteg gekennzeichnet (Bild 2 b). Wenn das Weichenhand- 
ſchloß angelegt werden ſoll, muß die Weiche zuerſt in die richtige 
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Bild 1. Weichenhandſchloß der Einheitsform (Anſicht) 
Lage gebracht werden; ſodann werd 


ſchrauben des Weichenhandſchloſſ 


en die beiden Befeſtigung⸗ 
es von hinten durchgeſteckt und 


Schubriegel zurückgezogen 


Schubriegel in Sperrlage Abliegende Zunge 
Bild 2a. Weichenhandſchloß der Einheitsform 
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die Muttern aufgeſchraubt und feſtgezogen, nachdem die 
Mutterſicherung m angehoben iſt (Bild 2c und 2 d). Die 


Bild 25. Weichenhandſchloß der Einheitsform vor dem Anbringen an der Schiene 


Mutterſicherung m kann nur angehoben werden, wenn der 
Schubriegel r im Schloß frei beweglich iſt, wenn alſo das Schloß 
aufgeſchloſſen iſt; ſodann wird die Mutterſicherung m voll⸗ 


Bild 2c. Weichenhandſchloß der Einheitsform während des Anbringens an der 
Schiene 


. 2 
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ſtändig nach unten in die Lage nach Bild 2 e geklappt. Das 
Schloß wird bei hineingeſchobenem Schubriegel r zugeſchloſſen. 
Dieſer Riegel muß ſo weit hineingeſchoben ſein, bis Anſchlag a 


ın n 


Bild 2d. Weichenhandſchloß der Einheitsform, an der Schiene angebracht, aber 
noch nicht verſchloſſen 


bei n (Bild 2e) an das Schloß anſtößt, was nur möglich iſt, wenn 
die Weiche ſich in einer Endlage befindet. Erſt dann, alſo nach 
dem Verſchluß der Weiche, kann der Schlüſſel aus dem Schloß 


n a 
Bild 2e. Weichenhandſchloß der Einheitsform, an der Schiene angebracht und 
verſchloſſen 


gezogen werden. Nun liegt der Schubriegel und damit die 
abliegende Zunge feſt; auch die anliegende Zunge kann nicht 
mehr bewegt werden. Beim Verſchließen des Schloſſes wird 
zugleich die Mutterſicherung m mit verſchloſſen, jo daß die 
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Muttern der Befeſtigungsbolzen ſich nicht mehr bewegen laſſen 
und das Schloß nicht mehr von der Weiche entfernt werden 
kann. 

Wenn die Weiche umgeſtellt werden ſoll, wird der Schlüſſel 
in das Schloß geſteckt und rechts herumgedreht, wodurch das 
Schloß aufgeſchloſſen, der Schubriegel alſo frei beweglich wird. 

Das Schlüſſelloch wird zum Schutze gegen Regen, Schnee 
und Staub durch eine Schutzkappe überdeckt, die ſo groß iſt, daß 
der Schlüſſelgriff in ihr Platz hat. Die Kappe fällt durch ihr 
Eigengewicht herunter und kann nicht ſo weit zurückgelegt 
werden, daß ſie geöffnet ſtehenbleibt. Das Schlüſſelloch be— 
findet ſich in der ſenkrecht ſtehenden Wand, damit Regen und 
Schnee nicht eindringen und die innere Schloßeinrichtung 
nicht feſtfrieren kann. Die Backenſchiene muß für das Anlegen 
des Handſchloſſes vorbereitet, d.h mit drei Löchern verſehen 
ſein, durch die der Schubriegel und die beiden Schraubenbolzen 
hindurchgeſteckt werden können (Bild 2b). 

Das Weichenhandſchloß iſt nicht anwendbar, wenn der 
Spitzenverſchluß fehlt oder nicht in Ordnung iſt. 


b) Weichenhandſchloß der RBD Karlsruhe 

Dieſes Weichenhandſchloß iſt für die Weichen mit durchgehender Befeſti⸗ 
gungsplatte, wie ſie im Bezirk der RBD Karlsruhe vorhanden ſind, beſtimmt. 
Es wird auf die Befeſtigungsplatte aufgeſchraubt (Bild Zac). Die abſtehende 
Zunge der Weiche wird dadurch verſchloſſen, daß bei abgezogenem Schlüſſel die 
Drehung des Verſchlußſtücks und dadurch das Bewegen der Zunge verhindert 
wird. 

Die Befeſtigungſchrauben ſind gegen unbefugten Zugriff dadurch geſchützt, 
daß ſie unter der abſtehenden Zunge liegen und durch ſie verdeckt werden. 


Kleinsler Zungenausschlag 


Schließriegel 


Verschlußsfück 5 Een 


Befestigungsplaffe 
Bild 3a. Weichenhandſchloß der RBD Karlsruhe. Seiten— und Vorderanſicht 


Karlsruhe 
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Bild 3b. Dgl. Bild 30. Dgl. 
Von der Weichenſpitze aus geſehen Vom Herzſtück aus geſehen 


d) Weichenhandſchloß der RBD Stuttgart 


Stuttgart Dieſes Weichenhandſchloß (Bild 4) verſchließt die Weiche dadurch, daß es 
eine der Zungen in der vorgeſchriebenen Lage feſthält; iſt ein Spitzenverſchluß 
vorhanden und in Ordnung, ſo wird die abliegende Zunge, ſonſt die anliegende 
Zunge verſchloſſen. Der Weichenhandverſchluß beſteht im weſentlichen aus zwei 
Teilen, und zwar dem Schloß, das auf der Schwelle feſtgeſchraubt wird, und dem 
Verſchlußſchieber, der an einer der Zungen befeſtigt, im Schloß geführt wird 
und einen Ausſchnitt für den Schließriegel beſitzt. Wenn die Zungenvorrichtung 


Verschlußhaken 
Schloßplatte \ 4 
ER F 


Riegelstange vom len- 


schlußhaken gesteuert 


Bild 4. Weichenhandſchloß der RBD Stuttgart 
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die vorgeſchriebene Stellung hat, kann der Schlüſſel herausgezogen werden, ſonſt 
wird er im Schloß feſtgehalten. 

Soll eine Weiche in beiden Stellungen oder jede Zunge für ſich verſchloſſen 
werden, ſo ſind zwei Weichenhandſchlöſſer erforderlich. 

Die Befeſtigungſchrauben des Schloſſes und des Verſchlußſchiebers ſind 
gegen unbeabſichtigtes Löſen geſichert. 


2. Riegelhandverſchluß 


a) Riegelhandverſchluß der Einheitsform 

Während das Schubriegelſchloß die anliegende Zunge nur 
mittelbar (vergl Abſchnitt II, 1) verſchließt, werden beim Riegel⸗ 
handverſchluß beide Weichenzungen unmittelbar feſtgelegt, ſo 
daß die richtige Lage der Weiche auch dann gewählleiſtet iſt, 
wenn der Spitzenverſchluß fehlt oder nicht in Ordnung iſt. 

Der Riegelhandverſchluß beſteht aus dem Riegelhandſchloß 
und den Zubehörteilen (Bild 5). 


Schutzkappe. Riegelhandschloß 


für das Schlüsselloch 


Verschlußstangen 


Verschlußschieber 


} Verschlußschieber 


Bild 5. Riegelhandverſchluß der Einheitsform 
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Das Riegelhandſchloß iſt auf einem die Schwellenköpfe ver⸗ 
bindenden Trageiſen gelagert. Sein Schließriegel tritt beim 
Zuſchließen des Schloſſes in die Ausſchnitte der beiden Ver⸗ 
ſchlußſchieber hinein, die durch das Riegelhandſchloß hindurch— 
geführt ſind. Die Verſchlußſchieber bilden die Verlängerung 
der Verſchlußſtangen, deren jede, wie beim Zungenriegel (ſiehe 
Abſchnitt V, 3) mit einer Weichenzunge feſt verbunden iſt. 

Die Innenteile des Schloſſes und die Schlüſſel gleichen 
denen des Weichenhandſchloſſes. Die Schrauben, mit denen 
das Riegelhandſchloß auf das Trageiſen aufgeſchraubt iſt, ſind 
erſt nach Herausnehmen der Verſchlußſchieber lösbar; da die 
Verſchlußſchieber mit den Verſchlußſtangen verſchweißt und 
die Trageiſen mit den Schwellen unlösbar verbunden ſind, 
kann das Schloß nicht von der Schwelle entfernt werden. 

Für Weichen, die ſich dauernd in zwangsläufiger Schlüſſel⸗ 
abhängigkeit vom Stellwerk und den Signalen befinden, iſt 
fortan nur der Riegelhandverſchluß zu verwenden. 


b) Riegelhandverſchluß der RBD Dresden 


Im Riegelhandverſchluß der RBD Dresden (Bild 6) find die Grund— 
gedanken des Riegelhandverſchluſſes der Einheitsform bereits verwirklicht. Er 


Bild 6. Riegelhandverſchluß der RBD Dresden 
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hält die Zungen unmittelbar feſt, kann von der Weiche nicht entfernt werden 
und gewährleiſtet ſicheren Zungenſchluß unabhängig von der Weichenbauart. 

Außerlich unterſcheidet er ſich vom Riegelhandverſchluß der Einheitsform 
dadurch, daß das Trageiſen (Schloßplatte), auf der er befeſtigt iſt, nicht mit den 
Schwellen, ſondern mit der Schiene unmittelbar verbunden iſt. Demzufolge ſind 
die Schloßriegel nach der Schiene zu zurückgebogen. Der Rie gelhandverſchluß 
der Einheitsform iſt aus dem der RBD Dresden dadurch hervorgegangen, daß 
dieſes in verſchiedenen Einzelheiten, insbeſondere den Schlüſſeln, den Einheits⸗ 
formen angepaßt worden iſt. Bei einer älteren Ausführungsform greift die 
Riegelſtange am Verſchlußhaken der anliegenden Zunge an. 


3. Zungenſperre 


Mit der Zungenſperre kann man ſowohl die anliegende wie 
die abliegende Zunge unmittelbar verſchließen. Im Unter⸗ 
ſchied zu den bisher beſchriebenen Handverſchlüſſen muß ſie vor 
jedem Umſtellen der Weiche abgenommen und nachher wieder 
angelegt werden. Sie bietet alſo keine Gewähr dafür, daß die 
Weichenzungen in der richtigen Lage verſchloſſen ſind und wird 
deshalb nur vorübergehend und in folgenden drei Fällen an- 
gewendet: 

a) wenn kein Weichenhandſchloß zur Verfügung ſteht oder wenn 
es nicht angebracht werden kann, weil z B die Löcher im 
Schienenſteg fehlen; 

b) wenn der Spitzenverſchluß fehlt oder nicht in Ordnung iſt, 

c) wenn die Weiche unvollſtändig iſt. 

Die Zungenſperre (Bild 7a—b) beſteht aus einer mit Haken⸗ 
anſätzen verſehenen Klammer (k), die durch eine Spindel mit 
einem Handſtellrad ſo angezogen werden kann, daß ſie entweder 
a) Schiene und anliegende Zunge umklammert (Bild 7a) oder 
b) die abliegende Zunge dadurch verſchließt, daß ſie nur um 

den Fuß der Backenſchiene herumgreift und die abliegende 
Zunge ſperrt (Bild 7b). 

Es gibt auch Zungenſperren, mit denen nur die anliegende 
oder nur die abliegende Zunge feſtgelegt werden kann. 

Zum Verſchließen der Zungenſperren dienen feſtangebaute 
Schlöſſer, die wie beim Handverf chluß den Schlüſſel nur freigeben, 
wenn zugeſchloſſen iſt. Der Verſchluß kommt dadurch zuſtande, 
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daß der Verſchlußſchieber v in einen der ſechs viereckigen Durch- 
brüche des Stellrades d eintritt (Bild 7 a-b). 

Die Stelle an der Weiche, an der die Zungenſperre an- 
zubringen iſt, wird durch ein kleines Loch im Schienenſteg, das 


Bild 7a. Zungenſperre, die anliegende Zunge verſchließend 


weiß umrandet iſt, gekennzeichnet. In dieſes Loch iſt die Spindel- 
ſpitze einzuſetzen. 


Wenn die Zungenſperre angebracht werden ſoll, muß 


(Haken h umklammert den Schienenfuß. Teil 1 hindert die Zunge daran, ſich an die 
Backenſchiene heranzubewegen) 


Bild 7b. Zungenſperre, die abliegende Zunge verſchließend 


1. die von dem Stellwerk abgebundene Weiche in die richtige 
Lage gebracht werden, 

2. ſodann die Spindel durch Drehen des Stellrades d zurück— 
geſchraubt werden, 

3. die Abſtützſcheibe nach Bild 76 je nach der Schienenform 
richtig eingeſtellt werden. 
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JC TTT... — 

Darauf wird die Zungenſperre angelegt und feſtgeſchraubt, 
nach Bild 7a zum Verſchluß der anliegenden und nach Bild 7b 
zum Verſchluß der abliegenden Zunge. Die anliegende Zunge 
iſt ſtets feſtzulegen, wenn der Spitzenverſchluß in Ordnung iſt, 
die anliegende und abliegende Zunge ſind feſtzulegen, wenn die 
Hakenſchloßvorrichtung nicht in Ordnung iſt. Der Verſchluß⸗ 
ſchieber v ijt durch das Stellrad d hindurchzuziehen. Sonſt kann 
das Schloß nicht zugeſchloſſen werden. Dann wird das Schloß 
zugeſchloſſen. Nun erſt, alſo nach dem Verſchließen der Weiche, 
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Bild 7. Abſtützſcheibe für Zungenſperre 


kann der Schlüſſel herausgezogen werden. Der Schlüſſel wird 
dann an die vorgeſchriebene Aufbewahrungſtelle gebracht 
(Schlüſſelbrett uſw). 

Zungenſperren älterer Bauart, die durch vorgehängte 
Schlöſſer verſchloſſen werden, werden nicht mehr hergeſtellt 
und nur noch in Ausnahmefällen verwendet. Bei Weichen mit 
durchgehender Weichenplatte iſt die Zungenſperre nach Bild 7a 
bis c nicht verwendbar; hierfür beſtehen Sonderbauarten. 


4. Weichenbockſchloß 


Das Weichenbockſchloß hält den Hebel des Weichenbocks feſt. 

Bei der Einheitsform nach Bild 8 wird ein Verſchlußſchieber 
der ſich zwangläufig mit dem Stellhebel hin- und herbewegt, in 
der einen oder anderen Endlage feſtgeſchloſſen. Soll die Weiche 
in beiden Endlagen verſchloſſen werden, ſo ſind zwei Schlöſſer 
erforderlich. Als Schloß ſelbſt wird der Handverſchluß für Gleis- 
ſperren „(II 5) verwendet. Beim Zuſchließen des Schloſſes 
wird der Schieber und damit der Hebel feſtgelegt, die Weiche 
alſo verſchloſſen: Der Schlüſſel iſt frei. Iſt die Weiche aufge- 


16 II. Handverſchlüſſe mit Zubehör 


ſchloſſen und umgeſtellt, jo kann der Schlüſſel infolge der ver- 
ſchobenen Lage des Schiebers nicht abgezogen werden, bis die 
Weiche zurückgeſtellt und wieder verſchloſſen iſt. 


Stellhebel 


Gleissperren- 
Handschloß 


Stellstange 
Bild 8. Weichenbockſchloß der Einheitsform. Weiche in der einen Endlage 


Bei anderen Formen, z B dem Henningſchloß nach Bild 9a, ſitzt das 
Schloß am Stellhebel ſelbſt. Der Schließriegel greift bei Endlage des Stellhebels 
in einen Ausſchnitt des feſten kreisförmigen Bügels ein. Im übrigen iſt die 
Wirkungsweiſe dieſelbe wie bei der Einheitsform. 

Bild Ia-c zeigt einen ſolchen Verſchluß der Handweiche für - und 
— Stellung. 


Bild ga. Weichenbockſchloß der RBD Karlsruhe (Henningſchloß) 


Weichenbockſchlöſſer dürfen auf Hauptbahnen nur bei 
Weichen verwendet werden, die im regelmäßigen Betrieb von 
Zügen ſtumpf befahren werden. 
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Bild Ic. Weichenbockſchloß der RBD Karlsruhe. Weiche in der andern Endlage 
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5. Handverſchluß für Gleisſperren 


Der Handverſchluß für Gleisſperren iſt nach denſelben 
Grundſätzen gebaut, wie das Weichenhandſchloß. Das gilt für 
die innere Schloßeinrichtung, deren Teile denen des Weichen— 
handſchloſſes zum Teil vollkommen gleich ſind, wie für die 
Anordnung des Schlüſſelloches. Die Gleisſperre kann in der 


Handschloß 


Schutzkappe 
für das Schlüsselloch ” 


Verschlußstück 


Stellstange 
Bild 10. Gleisſperre mit angebautem Handſchloß 


aufliegenden wie in der heruntergeklappten Lage durch je einen 
beſonderen Handverſchluß geſichert werden. 

Im erſten Fall (Bild 10) ſitzt das Handſchloß an der Gleis- 
ſperre ſelbſt und klappt mit ihr zuſammen herunter, wenn ſie 
nach dem Aufſchließen des Schloſſes umgelegt wird. Dabei 
gleitet der Schließriegel, der bei verſchloſſener Gleisſperre gegen 
das mit der Grundplatte feſt verbundene Verſchlußſtück ſtößt, 
auf der gekrümmten Fläche des Verſchlußſtückes und verhindert 

das Abziehen des Schlüſſels. a 

Im zweiten Fall, dh wenn die Gleisſperre auch in der ab- 
gelegten Lage feſtgeſchloſſen werden ſoll, iſt eine zweites Schloß 
nötig, das feſt mit dem Lagereiſen der Gleisſperre verbunden it. 
Der Riegel des Schloſſes ſchließt einen kleinen drehbaren Ver⸗ 
ſchlußhebel feſt, der eine ſtarre Verbindung zwiſchen der ab- 
gelegten Gleisſperre und dem Lagerwinkel herſtellt (Bild 11-15). 
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Fahr- 
richtung 


Lagereisen 


Verschlußstück 
an Gleissperre 


Bild 12. Gleisſperre in heruntergeklappter Lage (unverſchloſſen) 
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Bild 13. Gleisſperre in heruntergeklappter Lage (verſchloſſen) 


Bild 14. Verſchlußhebel geſtattet das Umlegen der Gleisſperre 
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Bild 15. Verſchlußhebel legt die umgelegte Gleisſperre feſt 
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Im Bezirk der RBD Dresden wird zum Verſchließen der Gleisſperren der 
unter 2b beſchriebene Riegelhandverſchluß verwendet (Bild 16). Der Schließriegel 
greift in den Ausſchnitt eines Riegelſchiebers ein, der beim Umlegen der Gleis- 
ſperre zwangläufig bewegt wird. Je nach der Lage dieſes Ausſchnittes kann das 
Schloß zum Verſchließen der Gleisſperre in aufgelegter oder abgehobener Stellung 
benutzt werden. 


6. Gekuppeltes Weichenhandſchloß 


Sind mehrere Weichen durch Handſchlöſſer in Abhängigkeit 
voneinander zu bringen, jo geſchieht dies bei der Einheitsform 
durch gekuppelte Weichenhandſchlöſſer. Das gekuppelte Weichen- 
handſchloß beſteht aus einem Weichenhandſchloß und einem 


Schließriegel 


Bild 17a. Gekuppeltes Weichenhandſchloß (Weichenhandſchloß verſchloſſen) 


Gleisſperrenhandſchloß. Das Gleisſperrenhandſchloß dient nur 
als Schlüſſelfeſtlegeſchloß. 

Beide Handſchlöſſer ſind durch einen Schubriegel vonein— 
ander abhängig. Solange das Weichenhandſchloß verſchloſſen, 
alſo der Schlüſſel frei iſt, liegt der Schubriegel feſt. Der im 
Schlüſſelfeſtlegeſchloß ſteckende Schlüſſel der anderen Weiche 
kann nicht herausgezogen werden, weil der Schubriegel das 
Herumdrehen und Herausziehen dieſes Schlüſſels verhindert 
(Bild 17a). 

Erſt wenn nach dem Aufſchließen des Weichenhandſchloſſes 
der Schubriegel verſchoben und das Schlüſſelfeſtlegeſchloß ver- 
ſchloſſen iſt, kann der Schlüſſel des Schlüſſelfeſtlegeſchloſſes aus 
dem Schloſſe herausgezogen werden (Bild 17b). Er paßt zum 
Weichenhandſchloß einer anderen Weiche, und wenn dieſe eben- 
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falls ein gekuppeltes Handſchloß hat, paßt der Schlüſſel des 
Schlüſſelfeſtlegeſchloſſes dieſer Weiche wieder zum Handſchloß 
einer dritten Weiche uſw. Die letzte Weiche einer Gruppe bedarf 
nur eines einfachen Weichenhandſchloſſes. 

In dieſer Weiſe können mehrere Weichen durch Hand- 
ſchlöſſer und Schlüſſel in eine beſtimmte Abhängigkeit vonein⸗ 
ander gebracht werden. Gekuppelte Weichenhandſchlöſſer dür— 
fen an Weichen nur dort verwendet werden, wo in vorhan⸗ 
denen Block- oder Stellwerken nicht genügend Platz iſt, um die 
zu einzelnen Weichenhandſchlöſſern gehörigen Abhängigkeit⸗ 
ſchlöſſer anzubringen. ? 

An Stelle der gekuppelten Weichenhandſchlöſſer findet man 


Gleissperrenhandschloß 


Weichenhandschloß 


P 22 
Schubriegel SS —— — 


Bild 17b. Gekuppeltes Weichenhandſchloß (Gleisſperrenhandſchloß verſchloſſen) 


als Sonderbauarten vielfach auch Doppelſchlöſſer oder Wechſel⸗ 
ſchlöſſer mit zwei Schlüſſeln, von denen, wie beim gekuppelten 
Weichenhandſchloß, immer nur ein Schlüſſel frei iſt, während 
der andere im Schloß feſtſitzt. 
Bei der RBD Dresden wird der Zweck der gefuppelten Weichenhandſchlöſſer 
durch ein Weichendoppelſchloß erreicht. In dieſes kann ein Hauptſchlüſſel (A- 
Schlüſſel) und ein Nebenſchlüſſel (B⸗Schlüſſel) eingeführt werden. Iſt die erſte 
Weiche (A-Weiche) verſchloſſen, jo iſt der A-Schlüſſel frei, der B-Schlüfjel dagegen 
im Doppelſchloß durch den Schließriegel feſtgehalten. Beim Aufſchließen der 
A-Weiche wird der B-Schlüfjel frei, mit dem nun eine zweite Weiche oder eine 
Gleisſperre aufgeſchloſen werden kann. Der A-Schlüſſel iſt jetzt im Doppelſchloß 
feſtgehalten. Um ihn entnehmen zu können, muß nicht nur die X Weiche wieder 
in ihre Grundſtellung gebracht worden ſein, ſondern es muß auch der B⸗Schlüſſel 
in das Doppelſchloß eingeführt werden. Da ſich dieſer von dem einfachen Schloß 
an der Weiche B erſt abziehen läßt, nachdem es verſchloſſen wurde, ſo gewährleiſtet 
5 
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der Beſitz des A. Schlüſſels auch, daß die Weiche B in der richtigen Lage verſchloſſen 
worden iſt. Sind mehrere Weichen abhängig zu machen, ſo erhalten ſie Doppel— 
ſchlöſſer, die letzte Weiche ein einfaches Schloß. 


7. Schlüſſel, Schlüſſelbretter, Schlüſſelkäſten und 
Schlüſſeltafeln 
5152 Wenn die Schlüſſel der Handſchlöſſer nicht zum Bedienen 
breiter oder Unterhalten der Weichen und Gleisſperren gebraucht 
Schlujſele werden, ſollen fie an einem Schlüſſelbrett hängen. Auf einem 
tasten ſglchen Schlüſſelbrett (Bild 18) ſind auch die Fahrwege der 
Züge mit einem Gleisplan und in entſprechenden Spalten die 
und — Verſchlüſſe der Weichen, Gleisſperren uſw dargeſtellt 
Im Kopf der Spalten ſind die Nummern der Weichen und ihre 
Verſchlüſſe in +- oder — Stellung ſowie die der Gleisſperren 
angegeben. Darunter hängen die Schlüſſel der Handſchlöſſer 
für die Weichen, Gleisſperren uſw. Im unteren Teile befinden 
ſich die Erſatzſchlüſſel unter Bleiſiegelverſchluß. 

In den Fällen, in denen die Schlüſſel Abhängigkeiten mit 
Signalen herſtellen, müſſen deren Erſatzſchlüſſel in beſonders 
dazu beſtimmten „Schlüſſelkäſten“ aufgehängt werden. Die 
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Bild 18. Schlüſſelbrett 
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Schlüſſelkäſten haben auf der Vorderſeite eine verglaſte Tür, 
damit leicht feſtgeſtellt werden kann, ob der richtige Erſatz⸗ 
ſchlüſſel vorhanden iſt. Die Erſatzſchlüſſel hängen nicht, wie beim 
Schlüſſelbrett an Stiften, ſondern ſtehen mit dem Schlüſſel⸗ 
bart in beſonderen Taſchen, deren Einſtecköffnungen den For⸗ 
men des Schlüſſelbartes entſprechen. Es kann daher ſtets nur 
der Schlüſſel einer beſtimmten Form in die Taſche eingeſteckt 
werden. Jeder einzelne Schlüſſel und die Tür des Schlüſſel⸗ 
kaſtens liegt unter Bleiſiegelverſchluß. 

Die Schlüſſelbretter werden im Dienſtraum desjenigen 
Beamten aufgehängt, der die Schlüſſel zu benutzen oder ihre 
Benutzung zu überwachen hat. 

Jeder Schlüſſelgriff hat an derſelben Stelle des oberen 
Randes einen halbkreisförmigen Ausſchnitt und bei jeder der 24 
verſchiedenen Schlüſſelbartformen ein unterſcheidendes Loch B 
an einer der in Bild 19 angedeuteten 24 Stellen. Dieſe Zahl 
läßt ſich verdoppeln, wenn der Barteinſchnitt vom unteren Teil 
des Schlüſſelbartes in den oberen Teil verlegt wird, wie punk⸗ 
tiert angedeutet iſt. Das Schloß bedarf dazu nur einer gering⸗ 
fügigen Anderung. 

Auf der Rückſeite des Schlüſſelgriffs iſt das telegraphiſche 
Rufzeichen der Betriebſtelle eingeſchlagen, auf der der Schlüſſel 
verwahrt wird (z B Un), auf der Vorderſeite die Nummer der 
Weiche oder Gleisſperre mit T- oder — Zeichen (3 B1+), und 

Halbkreisförmiger Ausschnitt, 
bei jeder Schlüsselform an der 


gleichen Stelle 
x 


277252 


Bild 19. Schlüſſel 


Schlüſſel⸗ 
tafeln 
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bei außerhalb der Betriebſtelle gelegenen Weichen oder Gleis⸗ 
ſperren auch noch die Bezeichnung der Betriebſtelle, an der 


das Schloß liegt, z B 5 (S Weihe 1 der Anſchlußſtelle 


„Sandweiche“). 


Für größere Bahnhöfe mit vielen Weichen und Fahrſtraßen find die Schlüſſel⸗ 
bretter wenig überſichtlich. Dort iſt die Angermannſche Schlüſſeltafel (Bild 20 a) 
am Platze, die ſelbſttätig anzeigt, ob alle erforderlichen Schlüſſel am Brett hängen. 
Sie iſt von der RBD Dresden zunächſt für ihre Schlüſſelform durchgebildet und 
verwendet worden. 

Ohne Nachdenken kann der Beſchauer durch einen kurzen Blick auf die Tafel 
zuverläſſig erkennen, ob ein für die Zulaſſung der Fahrt nötiger Schlüſſel fehlt 
und welcher. Auf der Tafel über den in einer waagerechten Reihe aufgehängten 
Schlüſſeln find die verſchiedenen Hauptgleiſe dargeſtellt, und zwar durch ver- 
ſchiedenfarbige breite Streifen, die ſelbſttätig unterbrochen werden, wenn ein 
nötiger Schlüſſel fehlt. 

Um das zu erreichen, iſt jeder Gleisſtreifen aus feſten und beweglichen Stücken 
zuſammengeſetzt (Bild 20 b). Über jedem Schlüſſel iſt von jedem Farbſtreifen 
ein 4 em langes Stück aus der Tafel ausgeſtanzt; hinter dieſen Ausſchnitten 
befindet ſich ein ſenkrecht bewegbarer ſchwarzer Blechſchieber, auf den in be- 
ſtimmten Abſtänden farbige Streifen gemalt ſind. Der Schieber wird beim Hin⸗ 
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Bild 20a. Angermannſche Schlüſſeltafel. Geſamtanſicht mit Gleisplan 
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hängen eines Schlüſſels um Streifenbreite gehoben und ruht dann auf dem 
Schlüſſelgriff; ſobald der Schlüſſel weggenommen wird, fällt der Schieber durch ſeine 
Schwere um Streifenbreite herunter. Auf dieſe Weiſe wird durch Hinhängen und 
Wegnehmen der Schlüſſel hinter den Löchern in der Tafel ſelbſttätig ein Farbwechſel 
erzeugt. Die farbigen Streifen auf den Schiebern ſind nun in ſolcher Anordnung 
gemalt, daß als durchgehender Farbſtreifen immer nur der Streifen desjenigen 
Gleiſes erſcheint, für das die richtigen Schlüſſel an der Tafel hängen. Fehlt einer, 
ſo zeigt der Farbſtreifen an der betreffenden Stelle eine ſchwarze Lücke, die ſofort 
ins Auge fällt und auch erkennen läßt, welcher Schlüſſel fehlt. 

In Bild 20 a geht z B der das Gleis 1 darſtellende gelbe Streifen durch, weil 
alle beim Befahren dieſes Gleiswegs nötigen Schlüſſel an der Tafel hängen. Der 
das Gleis 2 darſtellende rote Streifen iſt dagegen unterbrochen, weil die Minus⸗ 
ſchlüſſel der Weichen 1 und 6 fehlen. An den Pfeilſtrichen, die unter jedem Gleis⸗ 
ſtreifen in gleicher Farbe gemalt ſind, ſieht der Fahrdienſtleiter auch, bis wohin 
oder von wo ab der Farbſtreifen ununterbrochen durchlaufen muß. Bei der Aus⸗ 
fahrt E beginnt der rote Pfeil z B bei dem Schlüſſel 2/3, dh exit von dieſem 
Schlüſſel ab muß bei Zulaſſung der Ausfahrt der rote Streifen durchlaufen. 


Blechschieber 


Fest auf der Tafel 
Beweglicha.d.Schieber 


70 


Wahlstifte — ! 


| 
Aufhängestift —y 


Bild 20 b. Angermannſche Schlüſſeltafel. Einzelanſicht zweier Schieberſätze 
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Damit jeder Schieber nur durch den richtigen Schlüſſel bewegt werden kann, 
ſitzt der Aufhängeſtift für jede Schlüſſelform an anderer Stelle. Außerdem ſind 
2 Wahlſtifte angeordnet, deren Lage für jede Schlüſſelform eine andere iſt. 

Unter den Schlüſſelgriffen in Höhe des Schaftes iſt eine mit Haken beſetzte 
Leiſte (Bild 20 a) angebracht, die in ihrer Längsrichtung verſchoben werden kann. 
Geſchieht dies, ſo werden ſämtliche Schlüſſel durch die Haken feſtgehalten. Die 
Leiſte kann in der verſchobenen Lage durch ein kleines Schloß verſchloſſen werden, 
ſo daß ſich der Fahrdienſtleiter beim Verlaſſen des Zimmers vor unbefugter Ent- 
nahme eines Schlüſſels ſchützen kann. 


Dritter Abſchnitt 


Leitungen für Riegel und Stelleinrichtungen 


Zum mechaniſchen Fernſtellen benutzt man Geſtänge— 
leitungen und doppelte Drahtzüge. 
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Bild 21. Geſtängeleitungen 
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Zum Fernſtellen von Signalen können Geſtängeleitungen 
nicht verwandt werden, weil man ſich bei Geſtängeleitungen 
gegen die Gefahren eines Leitungsbruchs nicht ſchützen kann. 

Die Geſamtanordnung zeigen Bild 21 (Geſtängeleitungen) 
und Bild 22 (Drahtzuleitungen). Grundriß und Aufriß ſind 
darin der Einfachheit halber in einem Bild dargeſtellt. 
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1. Geſtängeleitungen und Ausgleichhebel 


Geſtängeleitungen werden in der Regel nur zur Fern⸗ 
bedienung von Weichen und Gleisſperren verwendet. 
Da ſie teils auf Zug, teils auf Druck beanſprucht werden, 
müſſen ſie für beide Fälle genügende Widerſtandsfähigkeit 
haben und vor allem gut gelagert, ſteif genug, und vollkommen 
gerade geführt ſein, damit ſie ſich bei Druckbeanſpruchung nicht 
durchbiegen. 

Die Geſtängeleitung zum Fernſtellen von Weichen wird cGeſtänge⸗ 
aus eiſernen Röhren von 5 m Länge zuſammengeſetzt, die im en 
allgemeinen einen äußeren Durchmeſſer von 42 mm haben. An 


Bild 23. Gelenk mit Muffe 


beiden Enden iſt ein Gewinde eingeſchnitten; Kröpfungen im 
Geſtängerohr ſind wegen der Knickgefahr vermieden. 

Die Geſtängeröhren ſind unter ſich durch Muffen verbunden. Muffen ⸗ 
Die Muffen haben zur Überwachung des richtigen Einbaus bindung 
in der Mitte zwei einander gegenüberliegende Schaulöcher 
(Bild 23), in deren Mitte die gerade abgeſchnittenen Rohrenden 
ſatt aneinanderliegend zuſammentreffen müſſen. 

In Entfernungen von 3—4 m wird das Geſtänge durch reg 
Walzenſtühle mit zwei Walzen für je ein Geſtänge geführt. In 
gedeckter Leitung werden die Walzenſtühle auf den Quer- 
ſchwellen der Kanäle, in offener Leitung auf I-Fundamenten 
gelagert und mit Blechhauben abgedeckt. 

Beim Geſtängeaustritt aus dem Stellwerk ſenkrecht zum entfernung 
Gleis entſpricht die Entfernung der Geſtängeröhren vonein- Geſtange 
ander dem Abſtand der Stellhebel; ſonſt iſt ſie geringer. 

Die Geſtänge können offen oder gedeckt geführt werden. (etänne- 
Die offene Führung wird in der Regel außerhalb der Gleiſe, die 
gedeckte Führung zwiſchen und unter den Gleiſen angewendet. 
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W Wo die Richtung des Geſtängezuges geändert werden muß, 
werden Geſtängeumlenkungen eingeſchaltet, die je nach Zweck 
und Verwendungſtelle verſchieden ſind. 


Die Winkelhebel im Raum unter dem Stellwerk lenken das 


Bild 24a. Austritt des Geſtänges ſenkrecht zum Gleis 


ſenkrecht vom Stellwerk kommende Geſtänge in die waagerechte 
Richtung. Bei Geſtängeaustritt ſ enkrecht zum Gleis iſt der 
umlenkende Winkelhebel mit ſeinem Lagerbock an dem Eiſen⸗ 
werk des Unterbaus befeſtigt (Bild 24a); bei Geſtängeaustritt 


Bild 24 b. Austritt des Geſtänges gleichlaufend mit dem Gleis 
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gleichlaufend mit dem Gleis iſt die Umlenkung in zwei auf 
derſelben Achſe verſchiebbare Hebel aufgelöſt, ſo daß die ein⸗ 
zelnen Geſtänge in beliebiger Reihenfolge austreten können 
(Bild 24 b). 

Zum Umlenken in der Außenleitung dienen Winkelh ebel 
(Bild 25), die, wo es nötig iſt, zum Ausgleich der Längen- 
änderung des Geſtänges durch die Wärme mitbenutzt werden. 
Soll von mehreren nebeneinanderliegenden Geſtängen das 
zweite, dritte oder vierte umgelenkt werden, ſo wird der am 


zugleich 
Ausgleichhebel 


Bild 25. Winkelhebel in Außenleitungen 


abzulenkenden Geſtänge angreifende Hebel als Gabel (Schlaufe) 
ausgebildet, durch die die nebenliegenden Geſtänge durchge- 
führt werden. 

Wenn die zur Umlenkung erforderlichen Winkelhebel zum 
Ausgleich der Längenänderung durch Wärme nicht ausreichen 
oder ſich nicht dazu eignen, ſo müſſen beſondere Ausgleich— 
hebel (Bild 26) eingeſchaltet werden. 

Sämtliche Geſtängehebel ſind in eiſernen Schutzkäſten 
gelagert, die mit Winkeleiſenfundamenten verſehen und zum 
unmittelbaren Anſchluß der Längs- und Querkanäle eingerichtet 
ſind. 

Hebel und Geſtänge ſind untereinander durch maſſive 
Gelenke mit Muffe verbunden, die mit dem gleichen Gewinde Gelente 
verſehen ſind wie die Geſtängerohre (Bild 23). a 

Eine Geſtängeleitung iſt kein ſtarres Gebilde, das die 3 
Stellbewegung vom Hebel unverändert auf die Weiche über- Gestänge 
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trägt; ſie iſt verſchiedenen Einflüſſen unterworfen, und zwar 
der Längenänderung infolge des Wärmeunterſchieds, der all— 
mählichen Abnutzung an den Bolzen und Gelenken (Bolzen— 
ſpiel) und der elaſtiſchen Längenänderung infolge der im Ge— 
ſtänge wirkenden Kräfte. 


andeengern Die Ausdehnung bei ſteigender und die Zuſammen— 
ars ziehung bei abnehmender Wärme bewirken ſelbſttätige Bewe⸗ 


Wärme 


gungen des Geſtänges, die unter Umſtänden zur vollſtändigen 
Umſtellung der Weiche führen könnten. Der Ausgleichsberech— 


+ 5% Celsius (Mittelstellung) 
— 30° Celsius 
+ 40° Celsius 


Bild 26. Ausgleichhebel 


nung wird eine Schwankung der Lufttemperatur von 70 zu— 
grunde gelegt. Dies ergibt für 1m Geſtänge eine größte Längen⸗ 
änderung von s1 mm. Eine Geſtängeleitung von 236 m 
Länge (Geſtängehub — 236 mm) würde ſich alſo, wenn keine 
Ausgleichsvorrichtungen vorhanden wären, innerhalb der 
Wärmegrenze von 70° um 236 mm ausdehnen und, falls die 
Ausdehnung im Sinne der nächſten Stellbewegung verläuft, 
die Weiche vollſtändig umſtellen oder, falls fie ſich in entgegen— 
geſetztem Sinne ausdehnt, den Stellhebel ausſcheren. 

I Während bei neuen Geſtängeanlagen die Bolzen und Dreh— 
zapfen in den Gelenken ſatt in die Löcher paſſen, wird mit der 
Zeit durch die Reibung teils das Loch ausgeſchlagen, teils der 
Bolzen abgenutzt. Bei der Berechnung des Hubverluſtes wird 
angenommen, daß die Abnutzung nach der Zug- und nach der 
Druckſeite gleich groß iſt und daß ſich jede Bolzenſtelle 1mm 
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abnutzt. Bei zwei aufeinanderfolgenden Umſtellungen muß der 
Einfluß des Bolzenſpiels zuſammengerechnet werden, ſo daß 
ſich im ungünſtigſten Fall für jeden mm Bolzenſpiel 2mm Hub⸗ 
verluſt ergeben, alſo für n Bolzenſtellen 2 82 2 mn mm Ge⸗ 
ſamthubverluſt entſtehen (Bild 27). 

Die elaſtiſche Längenänderung bringt ebenſo wie das l 
Bolzenſpiel einen Hubverluſt mit ſich. Tritt z B beim Umſtellen änderung 
des Hebels und beim Bewegen des Geſtänges von der Weiche 
weg ein Hindernis auf, jo dehnt ſich das Geſtänge um ss aus. 

Beim Zurückſtellen zieht ſich das Geſtänge erſt um dieſen Betrag 
wieder zuſammen; tritt der gleiche Widerſtand auch hierbei auf, 


a =Bolzenspiel 0 


Bild 27. Bolzenſpiel 


ſo verkürzt ſich das Geſtänge nochmals um sz, jo daß der geſamte 
Hubverluſt 2 ss ausmacht. Dieſes Maß beträgt etwa 0,1 mm 
für 1m Geſtängelänge. 

Um die Längenänderung durch Wärme, das Bolzenſpiel „ 
und die elaſtiſche Längenänderung unſchädlich zu machen, we 
werden End- und Zwiſchenausgleichungen angewendet. Mit 
den Zwiſchenausgleichungen kann nur die Längenänderung 
durch Wärme ausgeglichen werden. Den Ausgleich der übrigen 
Anderungen muß der Endausgleich, der Spitzenverſchluß, 
übernehmen. 

Als Zwiſchenausgleich werden zweiarmige gerade Aus⸗ er 
gleichhebel (Bild 26) und ausgleichende Winkelhebel (Bild 25) 
verwendet. Sie wirken dadurch ausgleichend, daß fie die Be— 
wegungsrichtung des Geſtänges umkehren. 

Der Endausgleich wird dadurch erreicht, daß dem Geſtänge- gleich“ 
ende durch den Stellhebel ein größerer Hub erteilt wird, als mages 
für die reine Zungenbewegung erforderlich iſt, derart, daß 
Anfang und Ende der Stellbewegung für die anliegende Zunge 
ohne Einfluß iſt, die Zunge ſich alſo ſpäter in Bewegung ſetzt 
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als das Geſtänge, und früher zum Anliegen kommt, als das 
Geſtänge aufhört ſich zu bewegen. Innerhalb beſtimmter 
Grenzen (Ausgleichsfähigkeit des Spitzenverſchluſſes, Zungen⸗ 
ausſchlag) kann daher das Geſtängeende von der genauen 
Endlage abweichen, ohne daß der zuverläſſige Verſchluß der 
anliegenden Zunge fehlt. 


2. Drahtzugleitungen und Spannwerke 
a) Drahtzugleitungen 

Der einfache Drahtzug, der teilweiſe im Ausland noch dem 
Fernſtellen von Signalen dient, iſt bei der Deutſchen Reichs⸗ 
bahn nicht mehr in Gebrauch. Seine Schwächen ſind ohne 
weiteres erkennbar: Bei der einfachen Drahtleitung wird nur 
eine der beiden Signalbewegungen durch Menſchenkraft, die 
andere aber durch das Übergewicht des Flügels herbeigeführt. 
Man kann den einfachen Drahtzug nicht als betriebſicher gelten 
laſſen; denn man kann leicht ein Fahrſignal herſtellen oder eine 
Signalbewegung hervorrufen, wenn man z B an beliebiger 
Stelle der Leitung zieht oder einen ſchweren Gegenſtand auf 
die Leitung wirft. 

Beim doppelten Drahtzug wird jeder der beiden Drähte 
mit einem Ende an der Stellrolle des Hebels, mit dem anderen 
Ende an der Seilrolle des Antriebs befeſtigt. Auf dieſe Weiſe 
wird für beide Drehrichtungen eine Verbindung zwiſchen Stell- 
und Antriebrolle hergeſtellt. 

Um Längenänderungen und Leitungsbrüche unſchädlich 
zu machen, werden Spannwerke eingeſchaltet. Die von der 
Stellrolle des Hebels kommende Stelleitung läuft (Bild 22) 
zuerſt über das Spannwerk, tritt dann aus dem Gebäude heraus, 
wird unter- oder oberirdiſch weitergeführt und führt ſchließlich 
zur Weiche, Gleisſperre, zum Riegel oder Signal. Beim 
Umlegen des Hebels wird die vom Wärter ausgeübte Kraft 
durch den Drahtzug auf den Antrieb oder Riegel übertragen. 

Die Doppeldrahtleitungen werden aus verzinktem Stahl⸗ 
draht hergeſtellt. Signalleitungen erhalten in der Regel 4 mm, 
die übrigen Leitungen 5 mm Stärke. 
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Wo eine Drahtleitung an Ablenkrollen oder Druckrollen 
ihre Richtung ändert, ebenſo, wo ſie um Antriebrollen an 
Weichen, Signalen uſw geſchlungen iſt, wird der Draht durch 
ein Drahtſeil erſetzt. Den Übergang zwiſchen Draht und Draht— 
ſeil bilden Lötſtellen, an denen die zu verbindenden Enden 
nebeneinandergelegt, mit Bindedraht umwickelt und mit 
Zinn verlötet werden. 

In jeden Leitungsdraht werden zum richtigen Einſtellen Freien 
Spannſchrauben eingeſchaltet. In die als Mutter dienende 
Spannhülſe treten, wie aus Bild 28 erſichtlich, zwei mit den 
beiden Drahtenden lösbar verbundene Schrauben ein, von 
denen die eine mit Rechts-, die andere mit Linksgewinde 
verſehen iſt (Bild 28). 


Spannhülse 


D...... nie 


E 


— SS 
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Linksgewinde Rechtsgewinde Reißbolzen 
Bild 28. Spannſchrauben 


Die Bolzen, welche die lösbare Verbindung herſtellen, Reißsofgen 
können herausgezogen und jo als Reißbolzen benutzt werden u 
an den Stellen, wo feine „Reißkloben“ vorhanden ſind. Solche 
Trennung der Leitungen iſt notwendig, wenn das Ausſcheren 
eines Weichen-, Riegel- oder Gleisſperrenhebels geprüft oder 
Reißverſuche vorgenommen werden ſollen. Die Reißkloben be- 
ſtehen aus zwei Laſchen und zwei Laſchenbolzen (Reißbolzen). 

Sie verbinden in einfachſter Weiſe die Oſen der Drahtenden 
lösbar miteinander. 

Zur Unterſtützung der Doppeldrahtleitungen dienen Füh— er 
rungsröllchen, die an eiſernen Ständern ſitzen (Bild 29). 

Die freiliegenden Leitungen aus 4 mm dickem Draht ſind 
mindeſtens alle 12 Meter, die aus 5mm dickem Draht mindeſtens 
alle 10 m zu unterſtützen. In Krümmungen werden die Ab- 

4 


38 III. Leitungen für Riegel und Stelleinrichtungen 


ſtände geringer gewählt. Die verdeckt liegenden Leitungen 
müſſen wenigſtens alle 10 Meter unterſtützt ſein. 


Gerade Linie Gekrümmte Linie 


eiserner Ständer 


Bild 29. Führungsröllchen für oberirdiſche Leitungen 


Die Führungsröllchen laufen auf Achſen, die bei ober— 
irdiſchen Leitungen in Bügeln (Bild 29) und bei unterirdiſchen 
Leitungen in Rollenböckchen gelagert ſind (Bild 30). 


Bild 30. Führungsröllchen für unterirdiſche Leitungen 


Für die Wartung der Führungsrollen ſind folgende Aus⸗ 
führungsformen zu unterſcheiden: 
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1. Führungsrollen für Olſchmierung; 

2. Führungsrollen mit Starrfett⸗Hohlachſen; 

3. Nicht zu ſchmierende Führungsrollen. 

Führungsrollen für Olſchmierung ſind im weſentlichen 
nach der Einheitsform (Bild 29) ausgeführt, zum Teil ſind ſie 
mit Meſſingbuchſen verſehen. 

Hohlachſen werden in zwei Formen verwendet. Bei vohlachſen 
der einen werden an Stelle der Vollachſen ebenſo dicke 
ausgebohrte Achſen in die gewöhnlichen Einheitsbügel oder 
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Fettbüchse Fetfbüchse 
wagerecht angeordnet * ‚senkrecht angeordnet 


Bild 31. Hohlachſe mit Fettbüchſe 


-bödchen eingeſetzt, die an einem Ende eine aufſchraubbare, 
waagerecht liegende Fettbüchſe tragen. Bei der anderen 
iſt der Fettbehälter ſenkrecht angeordnet, ſteht unten mit der 
Hohlachſe in Verbindung und iſt oben durch einen Schraub- 
ſtopfen geſchloſſen. Durch allmähliches Tieferſchrauben des 
Stopfens wird das Starrfett dem Verbrauch entſprechend 
nachgedrückt. 

Die nicht zu ſchmierenden Führungsrollen ſind zum Teil 
mit Bleibronzebuchſen, zum Teil mit Kunſtharzbuchſen ver⸗ 
ſehen. Um dieſe Ausführungsformen als nicht zu ſchmierende 
Rollen äußerlich kenntlich zu machen, ſind die Rollen und Bügel 
gelb geſtrichen. Bei Verwendung von Schutzhauben iſt ein 
gelber Streifen an den Schutzhauben vorgeſehen. 

Neu beſchafft werden nur noch Führungsrollen mit Kunſt⸗ 
harzbuchſen. 

Um leichten Gang zu erzielen, führt man die Draht- Druckrollen 
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leitungen möglichſt geradlinig. Wo das nicht angeht, wird die 
Leitung entweder in gekrümmter Linie unter Schrägſtellen der 
Führungsröllchen (Bild 29) oder in einem geknickten Linienzug 
verlegt, in deſſen Ecken größere Rollen, in der Regel Druck— 
rollen, unter beſonderen Umſtänden auch Ablenkrollen an- 
geordnet werden. 

Bei Ablenkungen von mehr als 30 in Drahtleitungen von 
5 mm Durchmeſſer und bei Ablenkungen von mehr als 50 in 


Bild 32. Druckrolle 


Drahtleitungen von 4 mm Durchmeſſer dürfen keine Führungs⸗ 
röllchen verwendet werden. Dann ſind an den Ablenkſtellen 
Druckrollen (Bild 32) anzuordnen und Drahtſeile in die Lei⸗ 
tungen einzuſchalten. Wenn die Leitungen um mehr als 300 
abgelenkt werden, treten an Stelle der Druckrollen Ablenk— 
rollen (Bild 33). 

Müſſen mehrere Druckrollenpaare nebeneinandergelegt 
werden, ſo wählt man die in Bild 34 dargeſtellte Anordnung, 
um Raum zu ſparen und die Leitungen parallel in demſelben 
Abſtand führen zu können, in dem ſie aus dem Stellwerks⸗ 
gebäude getreten ſind. Der Durchmeſſer der Rollen darf dabei 
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nicht größer als 210 mm fein. Die Rollen greifen (Bild 34) über⸗ 
einander und werden ſo nah aneinander herangeſchoben, daß 
die Naben der äußeren Rollen als Seilhalter für die inneren 
Rollen dienen. Es brauchen dann nur für die äußeren Rollen 


= 
10 
Druckrollen 


Bild 33. Leitungsführung mit Druck- und Ablenkrollen 


Seilhalter vorhanden zu ſein, um das Abfallen des Drahtſeiles 
von der Rolle unmöglich zu machen. 
Am notwendigſten ſind die Seilhalter bei waagerechten 


Se / halter 


Lagereisen 


Bild 34. Anordnung mehrerer Druckrollen nebeneinander 


Rollen, da von dieſen das Drahtſeil beſonders leicht abfällt, wenn 
z Bder Zugdraht infolge eines ſchwergehenden Antriebs ſtark 
angeſpannt iſt und der Nachlaßdraht ungewöhnlich ſchlaff wird; 
oder bei Leitungsbrüchen und Reißverſuchen. 
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Bei Leitungen mit beſonders großem Widerſtand erhalten 
die Druckrollen Kugellager oder Walzenlager. 

m. Größere Ablenkwinkel als 600 werden mit eingejchalteten 
Drahtſeilen durch Ablenkrollen (Bild 35) vermittelt, von 
denen für jede Doppeldrahtleitung ein Paar erforderlich iſt. 
Handelt es ſich um eine Ablenkung für nur eine Doppelleitung, 
ſo wählt man, um geringeren Stellwiderſtand zu erhalten, einen 
Rollendurchmeſſer von 300 mm. Wo dagegen der Abſtand 
mehrerer nebeneinanderliegender Leitungen dieſen großen 


Mee 


Bild 35. Ablenkrolle 


Rollendurchmeſſer nicht geſtattet, muß man auf 230 mm zurück⸗ 
gehen; ſo bei Gruppenablenkungen vor dem Stellwerksgebäude, 
aus dem, der Hebelteilung von 140 mm entſprechend, die Lei- 
tungsdrähte in 140 mm Abſtand heraustreten, während ſie in 
50 mm Abſtand, entſprechend der Führungsröllchenteilung wei— 
tergeführt werden. Da die Leitungen vor dem Stellwerks— 
gebäude in der Regel rechtwinklig abgelenkt werden, müſſen 
die Mittelpunkte der Ablenkrollen in einer Geraden liegen, die 
nach dem Verhältnis von 50: 140 zum Stellwerksgebäude ge- 
neigt iſt. Dies bedingt einen Rollendurchmeſſer von höchſtens 
230 mm. Das Verhältnis 50: 140 ändert ſich bei einer anderen 
Hebelteilung oder einem anderen Abſtand der Leitungen. 
Kanäle Unterirdiſch geführte Leitungen werden durch Kanäle ab- 
gedeckt und ſeitlich abgegrenzt. Sie können aus Eiſen, Holz oder 
Beton ſein. Am gebräuchlichſten ſind Kanäle aus verzinktem 
Eiſenblech, die unten offen und nach Bild 36 gebogen ſind. Je 
nach der Zahl der Leitungen ſind die Kanäle verſchieden breit 
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und hoch. Bei großer Breite muß die Oberſeite durch aufge— 
nietete Winkeleiſen verſtärkt werden. 

Müſſen Drahtleitungen quer unter den Gleiſen hindurch- Blei 
geführt werden, und zwar in Breiten, daß der Raum zwiſchen 
den Schwellen nicht ausreicht, ſo baut man Gleisbrücken. An 
Stelle der Schwellen treten dann eiſerne Querträger, die auf 


Langſchwellen ruhen. 


— 


Bild 36. Kanal aus Eiſenblech 


b) Spannwerke 
Die Spannwerke haben den Zweck: 


1. die durch Wärmewechſel hervorgerufenen Längenänderungen Spann 
der Drähte und Drahtſeile unſchädlich zu machen und dadurch en 
die Übertragung der Umſtellbewegungen des Stellhebels auf ö 
den Antrieb oder Riegel ſicherzuſtellen, 

2. in den beiden Doppeldrahtleitungen unabhängig von Wärme— 
einflüſſen eine möglichſt gleichbleibende Zugſpannung her⸗ 
zuſtellen, und 

3. bei Leitungsbruch Störungszeichen im Stellwerk erſcheinen 
zu laſſen, betriebsgefährliche Handlungen auszuſchließen, die 
Signale in die Haltſtellung und die Weichen in eine Endlage 
zu bringen und beide in der Endlage feſtzuhalten. 

Beſtänden die Spannwerke nur aus Gewichten, die mittels 
Rollen auf den Drähten laſten, ſo würden ſie zwar ihren Zweck 
während des Ruhezuſtandes erfüllen, aber während der Hebel- 
umſtellung keine ausreichende ſtarre Verbindung zwiſchen Hebel 
und Antrieb herſtellen; denn bei Hemmungen im Antrieb oder 
in der Leitung würden die Weichen oder das Signal der Hebel⸗ 
bewegung nicht folgen; nur die Spanngewichte würden ſich 
heben. 

Das Spannwerk bedarf alſo einer Zuſatzeinrichtung, die 
eine Bewegung der Spanngewichte während der Stellbewe⸗ 
gung verhindert. Die Wirkung dieſer Zuſatzeinrichtung beruht 
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auf dem Spannungsunterſchied, der zwiſchen ziehendem und 
nachlaſſendem Draht bei jeder Stellbewegung vorhanden iſt. Das 
Spannwerk klemmt ſich bei jedem Arbeiten der Drahtzugleitung 
ſelbſttätig feſt, wobei es gleich iſt, ob die Spannung des Drahtes 
durch den Stellhebel oder z B beim Auffahren einer Weiche durch 
den Weichenantrieb hervorgerufen wird. 


Es gibt Spannwerke mit einem für beide Drahtleitungen 


Bild 37. Weichen- und Riegelſpannwerk für Spannwerksräume 


gemeinſamen Spanngewicht und ſolche mit zwei Spann⸗ 
gewichten. 

Um mit kleinen Gewichten auszukommen, läßt man die 
Spanngewichte meiſt an einem Hebel angreifen (Hebelſpann⸗ 
werk, Bild 37); ſie können aber auch unmittelbar wirken (Säu⸗ 
lenſpannwerk, Bild 38). 

Die Spannwerke der Einheitsform haben zwei Gewichte; 
für jeden der beiden Leitungſtränge iſt ein Hebel mit Gewicht 
vorhanden. Je nachdem die Spannwerke in den Spannwerk—⸗ 
räumen oder im Freien ſtehen und je nachdem ſie in Wei⸗ 
chen⸗, Riegel- oder Signalleitungen liegen, weiſen ſie 
beſondere Merkmale auf. Ihre Wirkung iſt aber immer die— 
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ſelbe. Sie ſoll an dem beſonders häufig verwendeten Weichen⸗ 
und Riegelſpannwerk für Spannwerkräume erläutert werden. 

Die Geſamtanordnung zeigt Bild 37. Die Gewichtshebel 1 
ſind einarmig. Am einen Ende ſind ſie drehbar, am anderen ſpaunwerte 
tragen ſie ein verſchiebbares Spanngewicht. In jedem Hebel 
etwa in der Mitte liegt eine Seilrolle, die in das von der Hebel⸗ 


Bild 38. Säulenſpannwerk 


bank herabkommende Drahtſeil eingehängt iſt. Dieſes Seil führt 
weiter über die am Kopf des Geſtells vorhandene obere Seil⸗ 
rolle nach der nahe dem Fuß angebrachten unteren Seilrolle. 
Von ihr kann das Drahtſeil nach vorn oder nach hinten aus dem 
Stellwerksgebäude herausgeführt werden. Die Höhenlage iſt 
ſo bemeſſen, daß das Seil 100 mm unter Schienenunterkante 
liegt. 
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end Die ſelbſttätige Sperrvorrichtung (Bild 39a und 39 b) be- 
ſteht aus der Klemmſtange und dem Klemmkörper, der mit bei⸗ 
den Gewichtshebeln durch Laſchen gelenkig verbunden iſt. Bei 
Beginn der Hebelumſtellung wird das im Zugdraht liegende 
Spanngewicht angehoben; das andere, im Nachlaßdraht liegende, 
ſenkt ſich. Die Folge davon iſt, daß ſich der Klemmkörper ſchräg 
ſtellt und ein Zahn des Klemmkörpers in eine Zahnlücke der 
mit Zähnen verſehenen Klemmſtange eingreift. Der Klemm- 
körper und damit die Gewichtshebel ſind nun an der Aufwärts⸗ 


Klemmbache -Klemmstange 


Lasche 
Bild 39a. Sperrvorrichtung wäh⸗ Bild 39 b. Sperrvorrichtung in 
rend des Hebelumlegens der Ruhelage 


bewegung gehindert und die Achſen der in den Gewichtshebeln 
gelagerten Seilrollen ſind nicht mehr beweglich, ſondern feſt 
gelagert wie die einer Umlenkung. Das Spannwerk wirkt jetzt 
wie eine Umlenkung. 

In der Ruhelage (Bild 39 b), dh in den Endlagen des 
Stellhebels, ſtehen beide Spanngewichte gleich hoch und beide 
Zähne des Klemmkörpers ſind aus den Zähnen der Klemm- 
ſtange herausgetreten. In dieſer Stellung iſt ein gleichzeitiges 
Heben beider Spanngewichte, wie es bei zunehmender Kälte 
durch das Kürzerwerden der Leitungsdrähte entſteht, unge⸗ 
hemmt möglich. 

Eine weſentlich andere Sperrvorrichtung zeigt das in Süddeutſchland 
gebräuchliche Hebelſpannwerk der Bauart Bruchſal (Bild 40a und b). Hier wird die 
Klemmwirkung dadurch erzielt, daß die beiden Arme der ungleichſchenkligen Winkel⸗ 
hebel al a2 und b1 b2 in ihrem Drehpunkt e fo gegeneinander verſetzt ſind, daß ſich 
die Verbindungsſtücke d bei gleichmäßiger Drahtſpannung frei vor dem gezahnten, 


Süd⸗ 
deutſchland 
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feſten Bogenſtück h auf- und abwärts bewegen können, während ſie bei ungleich⸗ 
mäßiger Drahtſpannung (Bild 40 b), alſo während der Stellbewegung, ſich infolge 
der Wirkung des Gelenkſtücks e mit ihren Zähnen in die des Bogenſtücks ein⸗ 
preſſen und feſthaken. Das Spannwerk wirkt dann nur als Umlenkung. 


Bild 40a. Spannwerk Bauart Bruchſal. Ruhelage 


Die Klemmſtange iſt im oberen Teile auf eine ausreichende 
Länge beiderſeitig gezahnt. Die Länge dieſer Verzahnung ent⸗ 
ſpricht dem Spiel der Gewichtshebel zwiſchen der in Deutſch⸗ 
land anzunehmenden größten Wärme von + 40 C und der 
größten Kälte von — 20%. 

In Gegenden, wo mit größerer Kälte gerechnet werden 
muß, kann es bei langen Leitungen nötig werden, die Klemm- 
ſtangen um einige Zähne zu verlängern und die Gewichte zu 
vergrößern. Eine ſolche nachträgliche Berichtigung würde bei 


Ausgleich⸗ 
fähigkeit 
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Geſtängeleitungen, bei denen ja Spannwerke nicht vorhanden 
ſind, auf große Schwierigkeiten ſtoßen, weshalb dort von vorn— 
herein die größere Temperaturſpanne von 70° zugrunde gelegt 
wurde. 


Bild 40b. Spannwerk während des Hebelumlegens 


Mit den Spannwerken können Längenänderungen bis zu 

300 mm ausgeglichen werden. 
u Damit der Gewichtshebel in einfachſter Weiſe in die richtige 
Höhe eingeſtellt und dieſe jederzeit bequem geprüft werden 
kann, iſt eine ſogenannte Mittelmarke an der Zahnſtange an⸗ 
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gebracht. Ein an der Klemmvorrichtung der Gewichtshebel an- 
gebrachter Zeiger (Bild 41a/b) muß bei 10 ͤ C auf dieſe 
Mittelmarke einſpielen. 

Die Weichen- und Riegelſpannwerke führen nicht nur den Reißweg 
Ausgleich der Leitungen herbei und halten fie geſpannt, jon- 
dern ſie bewirken auch bei Leitungsbruch das Ausſcheren des ame 
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Zqhnstange Mitelmarke 4 
(Klemmstange) 19 le] 


A_Gewichtshebel 


Ol Reißmarke Klemmkörper 


a. unter dem Hebelwerk b. im Freien 
Bild 41. Mittel- und Reißmarke bei Spannwerken 


Stellhebels und geben dem Stellwerk hierbei ein Störungs- 
zeichen. 

Die Weichenſpannwerke erfüllen noch eine weitere Auf— 
gabe: Sie bringen die Weiche bei Leitungsbruch in eine End- 
lage oder halten ſie in der Endlage, in der ſie ſich befindet, 
feſt. Das wird dadurch erreicht, daß die im heilgebliebenen 
Leitungſtrang hängenden Spanngewichte an dieſem Draht ſo 
lange ziehen, bis ſich die Antriebs- oder Riegelrolle nicht mehr 
weiter drehen kann. 

Damit aber die Endlage ſicher erreicht wird, muß der heil— 
gebliebene, ziehende Draht ſelbſt bei größter Wärme, alſo tief⸗ 
ſter Stellung der Spanngewichte noch einen ausreichenden Weg 
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zurücklegen können. Dieſer Weg, den man Reißweg nennt, iſt 
auf 675 mm bemeſſen. 

Reißmarte Um auf den erſten Blick erkennen zu können, ob die Höhen- 
einſtellung des Gewichtshebels die Reißbedingungen auch bei 
größter Wärme (+ 40 C) erfüllt, iſt eine zweite Marke — die 
Reißmarke — zugefügt. Sie iſt bei Spannwerken unter dem 
Hebelwerk die untere (Bild 41a), bei Spannwerken im Freien 
die obere (Bild 41 b). 

Bild 37 zeigt ein Weichen- und Riegelſpannwerk in Spann⸗ 


Bild 42. Spannwerk (Bild 37) nach Leitungsbruch 


werksräumen, das ſich in der Grundſtellung befindet, Bild 42 
dasſelbe Spannwerk nach dem Leitungsbruch. 

Soll das Spannwerk im Freien aufgeſtellt werden, wo die 
Leitungen nicht ſenkrecht, ſondern waagerecht herangeführt und 
in gleicher Richtung weitergeführt werden müſſen, ſo entfällt 

ein Rollenpaar und der Gewichtshebel muß zum zweiarmigen 
Hebel ausgebildet werden (Bild 43). 

Spann⸗ Sind zwei Riegelhebel miteinander gekuppelt, ſo muß das 
3 in der Riegelleitung liegende Spannwerk einen dem doppelten 
Niegelbebel Stellweg entſprechenden größeren Reißweg haben, im übrigen 

aber dieſelben Bedingungen erfüllen wie das Spannwerk der 
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einfachen Hebel. Der Unterſchied zwiſchen beiden Arten be- 
ſteht nur darin, daß die Hebelarme und ſomit der Reißweg 
länger ſind. 

Die Signalſpannwerke ſollen ebenſo wie die Weichen- und Fignat- 
Riegelſpannwerke in den Drahtzügen eine beſtimmte Grund- werke 
ſpannung erhalten und Wärmeänderungen ausgleichen; ſie 
müſſen aber außerdem bei Leitungsbruch das Erſcheinen ge— 
fahrbringender Signalbilder verhüten. 

Liegen Haupt- und Vorſignal in demſelben Drahtzug, jo 


Bild 43. Weichen- und Riegelſpannwerk im Freien 


ſind für den Fall eines Drahtbruchs folgende Forderungen zu 

ſtellen: 

a) bei einem Bruch zwiſchen Hebel und Hauptſignal muß das 
Hauptſignal in die Haltlage und das Vorſignal in die Warn⸗ 
ſtellung gelangen oder beide Signale müſſen in dieſen Stel- 
lungen bleiben; 

b) bei einem Bruch zwiſchen Haupt- und Vorſignal muß das 
Hauptſignal in der Stellung verharren, in der es ſich gerade 
befindet (Fahrt oder Halt), aber weiter bedienbar ſein, 
während das Vorſignal in die Warnſtellung gelangen oder 
in ihr bleiben muß. 5 

Werden Haupt- und Vorſignal je mit einem beſonderen 

Drahtzug geſtellt, ſo müſſen bei einem Leitungsbruch die 

unter a genannten Bedingungen erfüllt ſein. 

Die Bauweiſe der Signalſpannwerke entſpricht derjenigen 
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der Weichen- und Riegelſpannwerke. Die genannten Bedin- 
gungen zwingen aber zu größeren Reißwegen, und die größeren 
Entfernungen zwiſchen Stellhebel und Signal erfordern eine 
bedeutend größere Ausgleichfähigkeit. Die Maße für die Aus⸗ 
gleichfähigkeit betragen bei Weichen 300 mm, bei Signalen 
840 mm und für den Reißweg bei Weichen bis 1225 mm und 
bei Signalen bis 2950 mm. 


Vierter Abſchnitt 
Weichenſpitzenverſchlüſſe 


Der Spitzenverſchluß hat die Aufgabe, die anliegende 
Zunge zu verſchließen. Er gleicht außerdem innerhalb be- 
ſtimmter Grenzen Hubverluſte in der Stelleitung aus. 

Jede von einem Stellwerk abhängige Weiche erhält einen 
Spitzenverſchluß. 

Es gibt 
1. Spitzenverſchlüſſe mit Umklammerung der Backenſchiene und 
2. Spitzenverſchlüſſe mit innerer Abſtützung (Mittelverſchlüſſe 

oder Gelenkſchlöſſer). 

Trotz der Verſchiedenheit ihrer Bauart ſtimmen alle Spitzen⸗ 
verſchlüſſe darin überein, daß der Stellvorgang in 3 Teile 
zerfällt: 

Im erſten Teil wird die anliegende Zunge entriegelt, 
während die abliegende Zunge ſich der Backenſchiene nähert, im 
zweiten Teil werden beide Zungen bewegt und im dritten Teil 
wird die zweite Zunge verriegelt, während die erſte ſich auf das 
nötige Maß von der Backenſchiene entfernt. 

Alle Spitzenverſchlüſſe ſind auffahrbar: Befährt ein Fahr⸗ 
zeug bei falſcher Weichenlage eine Weiche vom Herzſtück her, ſo 
öffnet ſich der Spitzenverſchluß dadurch ſelbſttätig, daß die ab⸗ 
liegende Zunge von dem an ihr anlaufenden Radkranz des 
Fahrzeuges nach der Backenſchiene zu verſchoben wird. Die 
Bewegung der abliegenden Zunge wird durch das Verbin⸗ 
dungsgeſtänge auf den Spitzenverſchluß übertragen. Die 
Verſchlußvorrichtung des Spitzenverſchluſſes öffnet ſich und 
die bisher anliegende Zunge wird von ihrer Backenſchiene 
abgezogen. 

5 


Das Haken⸗ 
ſchloß 
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1. Spitzenverſchlüſſe mit Umklammerung der Backenſchiene 


Bei dieſen Spitzenverſchlüſſen iſt an der Weichenzunge ein 
Haken oder eine Klammer, an der Backenſchiene ein Verſchluß— 
ſtück angebracht. Beide Teile werden beim Verſchluß derart 
miteinander verklammert, daß die Zunge feſt an der Backen— 
ſchiene anliegt. 


a) Hakenſchloß (Bild 44) 

Das Hakenſchloß, das bei älteren Weichen an der Spitze 
der Zungen angebracht iſt und die Verſchlußſtücke nicht von 
hinten, ſondern von vorn umklammert, beſteht aus den Ver- 
ſchlußhaken a 1 und a 2, den Verſchlußſtücken b 1 und 5 2 
und der Zungenverbindungſtange d. 

Die Verſchlußhaken a 1 und a 2 ſind durch die Zungen⸗ 
kloben 1 und 2 drehbar mit den Weichenzungen verbunden, und 
die Verſchlußſtücke b 1 und b 2 mit den kreisbogenförmigen Ver⸗ 
ſchlußflächen e 1 und ce 2 an den Backenſchienen angeſchraubt. 

In der Endſtellung (Bild 44) umſchließt der Verſchluß— 
haken a 1 mit ſeinem einen Schenkel (Hakenſchenkel) das 
Verſchlußſtück b 1 und hält damit die Zunge 2 1 an ihrer Baf- 


Bild 44. Hakenſchloß für Reichsbahnweichen 
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kenſchiene feſt. Die abliegende Zunge wird durch die Zungen- 
verbindungſtange d und den anderen Schenkel des Verſchluß— 
hakens a 2 (Stellſchenkel) in einer beſtimmten Entfernung von 
der anderen Backenſchiene feſtgehalten. Wird die Weichenitell- 
ſtange in der Pfeilrichtung bewegt, jo dreht ſich der Haken al; 
die Zunge z 1 kann ſich aber nicht bewegen, ſolange der Haken al 
noch das Verſchlußſtück b 1 umſchließt. Der Haken a 2 wird durch 
das Verſchlußſtück b 2 an einer Drehbewegung gehindert. In⸗ 
folgedeſſen gleitet er an der Seitenfläche des Verſchlußſtücks 
entlang und bewegt damit die Zunge 2 2 in der Richtung ihrer 
Backenſchiene. 

Sobald der Hafen a 1 die Verſchlußfläche e 1 verläßt, wird 
der Verſchluß der anliegenden Zunge aufgehoben. Da der 
Haken a 1 durch einen Naſenanſatz im Drehpunkt an einer Fort⸗ 
ſetzung ſeiner Drehbewegung verhindert wird, gleiten nun beide 
Haken an den Seitenflächen ihrer Verſchlußſtücke entlang und 
bewegen dadurch auch die beiden Zungen in der gleichen Rich— 
tung, bis die Zunge 22 an ihrer Backenſchiene anſtößt. 

Zur gleichen Zeit hat der Haken a 2 die Seitenfläche des 
zugehörigen Verſchlußſtückes verlaſſen und legt ſich bei weiterer 
Bewegung der Weichenſtellſtange um das Verſchlußſtück b2 
herum. Die Umklammerung der Backenſchiene hat begonnen. 
Bewegt ſich die Weichenſtellſtange weiter, ſo ſchiebt ſich der 
Verſchlußhaken noch weiter über das Verſchlußſtück, bis die 
Stellbewegung beendet iſt. Die Zunge 22 iſt jetzt endgültig ver- 
ſchloſſen und die Zunge 2 1 auf die nötige Entfernung von der 
Backenſchiene abgezogen worden. f 


b) Klammerſpitzenverſchluß (Bild 45) 

Der Klammerſpitzenverſchluß beſteht aus den an den Fan mer 
Weichenzungen durch einen Bolzen drehbar befeſtigten Ver— m, 
ſchlußklammern a 1 und a 2, den an den Backenſchienen an⸗ 
geſchraubten Verſchlußſtücken b1 und b 2 und dem Ver- 
ſchlußſchieber d mit den Verſchlußleiſten e 1 und e 2. 

In der Endſtellung (Bild 45) ſtützt ſich die Verſchluß— 
klammer al der anliegenden Zunge auf der einen Seite mit 
einer Schrägfläche ihres Kopfes gegen die Schrägfläche e 1 des 
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Verſchlußſtückes, auf der anderen Seite mit einer leicht ge- 
wölbten (Bild 45) Fläche des Kopfes gegen die Verſchlußleiſte 
e 1. Die Zunge wird alſo an der Backenſchiene feſtgehalten. An 
der abliegenden Zunge ruht der Kopf der Verſchlußklammer a 2 
in einem Ausſchnitt des Verſchlußſchiebers d. Die Seitenwände 
des Verſchlußſtückes verhindern ein Heraustreten des Kopfes 
der Verſchlußklammer aus dem Schieberausſchnitt und halten 


Bild 45. Klammerſpitzenverſchluß 


damit die abliegende Zunge in der nötigen Entfernung von 
ihrer Backenſchiene feſt. 

Wird die Weichenſtellſtange in der Pfeilrichtung bewegt, ſo 
verſchiebt ſich der Verſchlußſchieber in der gleichen Richtung. 
Die abliegende Zunge nähert ſich damit ihrer Backenſchiene. 
Die anliegende Zunge bleibt jo lange verſchloſſen, als die Ver- 
ſchlußleiſte e 1 noch vor dem Kopf der Verſchlußklammer a 1 
liegt. Gibt die Verſchlußleiſte den Kopf der Verſchlußklammer 
frei, ſo wird der Verſchluß gelöſt. Der Kopf der Verſchluß— 
klammer wird durch den Naſenanſatz k 1 gefaßt und in den 
Ausſchnitt zwiſchen Verſchlußleiſte und Naſenanſatz hinein⸗ 
gedreht. 
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Bei weiterer Bewegung der Weichenſtellſtange und des 
Verſchlußſchiebers bewegen ſich beide Zungen in gleicher Rich⸗ 
tung, bis die bisher abliegende Zunge an ihrer Backenſchiene 
anſtößt. Da gleichzeitig der Kopf der Verſchlußklammer a 2 aus 


dem Gehäuſe des Verſchlußſtückes herausgetreten iſt, wird die 
Verſchlußklammer durch die Schrägfläche der Verſchlußleiſte e 2 
ſo weit beiſeite gedreht, bis ſie an der Verſchlußfläche 2 
anliegt. 

Bei der Weiterbewegung des Verſchlußſchiebers legt ſich 
die Verſchlußleiſte e 2 ſeitlich neben den Kopf der Verſchluß⸗ 
klammer und verſchließt ihn in dieſer Lage. 
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Die Bewegungsvorgänge des Klammerſpitzenverſchluſſes 
im einzelnen zeigen Bild 46 und 47. 


2. Spitzenverſchlüſſe mit innerer Abſtützung 


Bei dieſen Spitzenverſchlüſſen ſtützt ſich die anliegende Zunge über eine Ab- 
ſtützſtange (auch Abſtützſtempel genannt) gegen einen in der Gleismitte auf einer 


Schwelle aufgeſchraubten Abſtützkörper ab. Die Abſtützſtangen müſſen der Spur⸗ 
weite der Weichen angepaßt ſein. 
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Bild 47. Bewegung von Zunge und Stellſtange beim Klammerſpitzenverſchluß 


a) Spitzenverſchluß Bauart Schnabel und Henning (Bild 48) 


* Der Spitzenverſchluß beſteht aus dem Lagerbock a, dem rautenförmigen 
und Verſchlußkörper e, den beiden Abſtützſtangen di und d2 und den beiden Ver— 
denning ſchlußrollen 3 und 4. 

Der Lagerbock a iſt in Gleismitte auf eine Schwelle aufgeſchraubt und trägt 
beiderſeits einen Abſtützkörper mit kreisbogenförmig ausgerundeten Verſchluß⸗ 
flächen b1 und b2. Im Verſchlußkörper e ſitzt bei 1 der Drehzapfen für die Lagerung 
im Lagerbock, bei 2 der Drehzapfen für den Angriff der Weichenſtellſtange und bei 
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3 und 4 in einem Langloch je ein Drehzapfen für den Angriff der Abſtützſtangen. 
Die Verſchlußrollen 3 und 4 ſitzen auf den Drehzapfen der Abſtützſtangen im Ver⸗ 
ſchlußkörper und dienen zum Abſtützen der Abſtützſtangen gegen den Abſtützkörper. 

In der Endſtellung (Bild 48) ſtützt ſich die anliegende Zunge über die Abſtütz⸗ 
ſtange d! und die Verſchlußrolle 3 gegen die Verſchlußfläche b 1, während die ab- 
liegende Zunge durch die Abſtützſtange d2 in einer beſtimmten Entfernung von der 
anderen Backenſchiene feſtgehalten wird. Wird der Verſchlußkörper durch die 
Weichenſtellſtange in der Pfeilrichtung bewegt, ſo bleibt die anliegende Zunge 21 
fo lange verſchloſſen, wie die Verſchlußrolle 3 auf der Verſchlußfläche b1 gleitet; die 


Bild 48. Spitzenverſchluß Bauart Schnabel und Henning 


abliegende Zunge aber nähert ſich mit der Bewegung des Verſchlußkörpers der 
anderen Backenſchiene. Sobald die Verſchlußrolle 3 von ihrer Verſchlußfläche 
herabgleitet, beginnt ſich die anliegende Zunge von der Backenſchiene abzuheben. 

Im weiteren Verlauf der Umſtellbewegung bewegen ſich nun die beiden 
Zungen in gleicher Richtung fort; die bisher abliegende Zunge nähert ſich ihrer 
Backenſchiene immer mehr, bis ſie ſchließlich anliegt. Sowie die Zunge 22 ihre 
Backenſchiene erreicht hat, iſt auch die Verſchlußrolle 4 vor dem Abſtützkörper mit 
der Verſchlußfläche b2 angekommen; mit dem Aufſetzen der Verſchlußrolle auf die 
Verſchlußfläche beginnt der Verſchluß der Zunge 22. 

Bei weiterer Fortſetzung der Stellbewegung gleitet die Verſchlußrolle 4 an 
der Verſchlußfläche b2 entlang, bis die Stellbewegung im Weichenantrieb beendigt 
iſt. Die Zunge 12 iſt damit endgültig verſchloſſen, die Zunge 21 von ihrer Backen⸗ 
ſchiene auf die nötige Entfernung abgezogen. 
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Die Verſchlußrollen müſſen während des Gleitens auf der Verſchlußfläche 
ſowohl der Drehbewegung der Abſtützſtangen, als auch der Drehbewegung des Ver⸗ 
ſchlußkörpers folgen. Dieſe beiden Bewegungen ermöglicht das Langloch im Ver⸗ 
ſchlußkörper bei 3 und 4. 


b) Spitzenverſchluß Bauart Jüdel (Bild 49) 
Der Spitzenverſchluß beſteht aus dem Lagerbock a, dem Lenker e, den 
beiden Gelenkſtücken di und d2 und den Abſtützſtangen el und e2. 


Bild 49. Spitzenverſchluß Bauart Jüdel 


Der Lagerbock iſt in Gleismitte auf eine Schwelle aufgeſchraubt; er hat einen 
rechteckig vorgebauten Verſchlußkörper, der beiderſeits die Verſchlußflächen b1 
und b2 trägt. Der Lenker c ift mit feinem einen Ende durch einen Lagerbolzen dreh- 
bar auf dem Lagerbock befeſtigt, mit dem anderen Ende durch einen langen Lenker⸗ 
bolzen mit der Weichenſtellſtange und mit den beiden Gelenkſtücken di und d2 
verbunden. Die beiden Gelenkſtücke di und d2 ſind wiederum drehbar mit den 
Abſtützſtangen el und e2 verbunden. 

Die Wirkung dieſes Spitzenverſchluſſes iſt im weſentlichen dieſelbe wie die 
des Spitzenverſchluſſes von Schnabel und Henning und geht ohne weiteres aus 
Bild 49 hervor. 


c) Spitzenverſchluß Bauart Vögele (Bild 50) 
Der Spitzenverſchluß beſteht aus dem Lagerbock a mit Gehäuſe, den Ab— 
ſtützſtangen (Abſtützhämmern) cl und c2 und dem Verſchlußſchieber d mit der 
Verſchlußleiſte e. 
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Der Lagerbock a iſt in Gleismitte auf eine Schwelle aufgeſchraubt und be- 
ſitzt ein Gehäuſe mit den beiden ſchrägen Abſtützflächen b1 und b2. Die Abſtütz⸗ 
ſtangen el und c2 find an ihrem einen Ende durch einen Bolzen mit den Zungen 
21 und 22 verbunden und tragen an dem anderen Ende einen hammerförmigen 
Kopf, der in den Abſtützkörper hineinragt. 

In der Endſtellung (Bild 50) wird die anliegende Zunge 21 über die Ab- 
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Bild 50. Spitzenverſchluß Bauart Vögele 


ſtützſtange 1 gegen die Abſtützfläche b1 abgeſtützt. Ein Abweichen des Kopfes 
der Abſtützſtange 1 wird durch die Verſchlußleiſte e verhindert. Die abliegende 
Zunge wird durch den in die rautenförmige Ausſparung neben der Verſchlußleiſte 
eingehakten Kopf der Abſtützſtange c2 in einer beſtimmten Entfernung von der 
Backenſchiene 22 feſtgehalten. Bewegt ſich die Weichenantriebſtange in der Pfeil⸗ 
richtung, jo verſchiebt ſich der Verſchlußſchieber d um das gleiche Maß. Die Zunge 
22 nähert ſich damit ihrer Backenſchiene. Die Zunge 21 bleibt jo lange abgejtüßt, 
wie die Verſchlußleiſte e noch vor dem Kopf der Abſtützſtange 21 liegt. Verläßt 
die Verſchlußleiſte den Kopf der Abſtlltzſtange, ſo wird der Verſchluß gelöſt. Der Kopf 
der Abſtützſtange el wird durch den Naſenanſatz k1 des Verſchlußſchiebers gefaßt 
und in einen Ausſchnitt neben der Verſchlußleiſte hineingeſchoben. Bei weiterer 
Bewegung der Weichenſtellſtange und des Verſchlußſchiebers bewegen ſich nunmehr 
beide Weichenzungen in gleicher Richtung, bis die bisher abliegende Zunge 22 
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an ihrer Backenſchiene anſtößt. Bei dieſer Stellung der Zunge 22 hat der Kopf 
der Abſtützſtange o2 die Führung des Gehäuſes des Abſtützkörpers verlaſſen und 
ſteht vor der ſchrägen Abſtützfläche b2. Im weiteren Verlauf der Bewegung des 
Verſchlußſchiebers d drückt die Schrägfläche der Verſchlußleiſte den Kopf der Ab⸗ 
ſtützſtange beiſeite und gegen die Abſtützfläche b2. Der Verſchluß der Zunge 22 
hat begonnen. Bewegt ſich der Verſchlußſchieber noch weiter, ſo verſchließt er die 
Zunge 22 endgültig. Die Zunge z1 iſt unterdeſſen von der Backenſchiene auf die 
nötige Entfernung abgezogen worden. 


Fünfter Abſchnitt 
Riegeleinrichtungen 


Die Riegeleinrichtungen haben die Aufgabe, von fern her 
die richtige Stellung einer Weiche oder Gleisſperre ſicherzuſtellen. 
Eine Riegeleinrichtung beſteht aus einem Riegelhebel am 
Riegelwerk oder einer Riegelkurbel am Kurbelwerk, den Riegeln 
an den Weichen uſw und den Riegelleitungen mit Spannwerk. 


1. Riegelhebel * 
a) Einfacher Riegelhebel 

Der einfache Riegelhebel hat 2 Endſtellungen: Die Grund— 
ſtellung und die umgelegte Stellung. ö 

Beim Umlegen des Hebels um 180° aus der oberen Stel—⸗ 
lung (der Grundſtellung) in die untere Stellung (die umgelegte 
Stellung) werden die beiden angeſchloſſenen Drahtleitungen um 
500 mm bewegt; der Hebel zieht den einen Draht nach dem 
Hebel zu (Zugdraht) und läßt den anderen Draht nach (Nach⸗ 
laßdraht). 

Beim Zurücklegen des Hebels von der unteren in die obere 
Stellung wird die Drahtleitung umgekehrt bewegt wie vorher. 

Der Draht, der zuerſt Zugdraht war, wird Nachlaßdraht und 
der Draht, der zuerſt Nachlaßdraht war, wird Zugdraht. 

Der einfache Riegelhebel kann zwei durch feſte Anſchläge sandfatte 
begrenzte Endſtellungen einnehmen (Bild 51); er wird durch 
eine federnde Handfalle, die durch eine Handfallenſtange in 
den Lagerbock eingreift, in dieſen Endlagen feſtgehalten. Soll 
der Hebel umgelegt werden, ſo wird durch Andrücken der Hand⸗ 
falle die Handfallenſtange aus dem Einſchnitt im Lagerbock 78 
herausgehoben und der Hebel dadurch frei beweglich. Iſt der 
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öchlitz des Verschlulwinkels 
Zapfen 
Verschlußwinkel 


Verschlußbalken 
Verschlußstück 


Bild 51. Einfacher Riegelhebel (Grundſtellung) 


Hebel in einer Endlage angelangt, ſo wird nach Loslaſſen der 
Handfalle die Handfallenſtange durch die Handfallenfeder wie— 
der in den Einſchnitt im Lagerbock hineingedrückt: Der Hebel 
liegt unverrückbar feſt. 

Verſchluß⸗ Der Handfallenſtange fällt noch eine andere Aufgabe zu, 


balken 


nämlich einen Verſchlußbalken zu bewegen, der den Riegel⸗ 
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hebel von der Fahrſtraßenſchubſtange abhängig macht. Aus 
dieſem Grunde hat die Handfallenſtange (Bild 51) an ihrem 
gabelförmigen Ende einen Zapfen, der in den Schlitz des außen 
am Lagerbock gelagerten Verſchlußwinkels eingreift. Beim Aus⸗ 
und Einklinken der Handfallenſtange wird der Verſchlußwinkel 
um ſeinen Lagerzapfen gedreht. Dadurch wird der Verſchlußbal⸗ 
ken geſenkt oder gehoben. Auf dieſe Weiſe iſt der Riegelhebel 
von der Verſchlußvorrichtung abhängig gemacht: Kann der Ver⸗ 
ſchlußbalken nicht geſenkt werden, weil ein - Verſchlußſtück 
(Bild 113) unter ihm ſteht, oder kann er nicht gehoben werden, 
weil ein —Verſchlußſtück über ihm ſteht, jo kann die Hand— 
falle nicht angedrückt, alſo der Hebel nicht umgelegt werden. 

Der Hebelſchaft iſt mit der Seilrolle lösbar verbunden, 
damit ſich bei Drahtbruch die Seilrolle drehen kann, ohne daß 
der Hebel bewegt wird. Dadurch wird ermöglicht, daß bei 
Drahtbruch dem Stellwerk ein Störungszeichen gegeben und 
eine Sperrung der zugehörigen Signale herbeigeführt wird. 

Die lösbare Kuppelung kommt dadurch zuſtande, daß ein 
am Hebelſchaft ſitzender Kuppelhebel mit ſeinem an einem Ende 
keilförmig geſtalteten Kopf in eine Vertiefung der Seilſcheibe 
eingreift (Bild 51 und 52, 1). Eine ſtarke Feder, die nachſtellbar 
iſt, zieht am anderen Hebelarm des Kuppelhebels, drückt den 
Kopf in die Vertiefung der Seilrolle hinein und verbindet ſie 
auf dieſe Weiſe mit dem Hebelſchaft. 

Lösbar iſt die Verbindung nur in den beiden Endlagen des 
Hebels. Denn ſobald das Umlegen begonnen hat, tritt die Hand⸗ 
fallenſtange auf den Schleifkranz des Lagerbocks (Bild 52, 2) 
und kann nicht mehr bewegt werden: Dadurch hat ſich aber 
auch die lösbare Verbindung zwiſchen Hebelſchaft und Geil- 
rolle in eine feſte verwandelt; denn die Handfallenſtange hält 
mit dem Nocken k den Kuppelhebel feſt. Die ſtarre Verbindung 
zwiſchen Hebelſchaft und Seilrolle während des Umſtellens iſt 
notwendig, damit ſich nicht während des Hebelumlegens bei 
größerem Umlegewiderſtande und größerem Kraftaufwande des 
Stellwerkswärters der Hebelſchaft von der Seilrolle löſt. 

Beim Ausſcheren des Hebels, d h beim Drehen der Seil⸗ 
rolle infolge eines Leitungsbruches, wird der Keilkopf unter 


Lösbare 
Kuppelung 


Ausſcheren 
des Hebels 
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Anſpannung der Kuppelfeder aus der Vertiefung herausgehoben 
und der Hebelſchaft von der Seilrolle getrennt (Bild 52, 3 
und 53). 

Bei einem Leitungsbruch muß noch eine zweite Wirkung 
eintreten: Die Signale oder, was gleichbedeutend iſt, die zu— 
gehörigen Fahrſtraßenſchubſtangen müſſen geſperrt werden 
(Bild 53). Zu dieſem Zweck wird beim Ausſcheren die Hand- 
fallenſtange durch den Kuppelhebel angehoben: der am Kuppel⸗ 
hebel ſitzende Nocken g tritt unter den Nocken h der Handfallen- 


1. Grundstellung 2. ausgeklinkte Stellung 3. ausgescherfe Stellung 
Bild 52. Einfacher Riegelhebel in verſchiedenen Stellungen 


ſtange, die durch die Kuppelfeder bereits hochgezogen iſt und 
hält ſie in dieſer Stellung feſt (Bild 52, 3). Dabei gelangen die 
an der Handfallenſtange ſitzenden beiden Anſätze e und f in eine 
ſolche Lage, daß der kranzförmig auf der Seilſcheibe aufliegende 
Verſchlußring zwiſchen ſie eintreten kann. Damit iſt die Hand⸗ 
fallenſtange in ihrer Mittelſtellung feſtgeſtellt und der mit ihr 
verbundene Verſchlußwinkel und Verſchlußbalken in der Halb- 
ſtellung feſtgehalten. Der Verſchlußbalken verhindert in dieſer 
Stellung die Verſchiebung einer abhängigen Fahrſtraßenſchub⸗ 
ſtange, alſo auch das Stellen eines abhängigen Signals, weil 
die auf der Fahrſtraßenſchubſtange ſitzenden Verſchlußſtücke 
gegen den in Halbſtellung befindlichen Verſchlußbalken ſtoßen 
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Bild 53. Einfacher Riegelhebel (ausgeſchert) 


und nun eine Bewegung der von dieſem Riegelhebel abhän- 
gigen Fahrſtraßenſchubſtange verhindern. 

Iſt eine Riegelleitung geriſſen und der Hebel ausgeſchert, 5 
ſo läßt er ſich mit Hilfe des „Einrückhebels“ wieder einſcheren. 
Zuvor muß aber das Spanngewicht hochgeſtellt werden, damit 
nicht die Spannung im heil gebliebenen Leitungſtrange beim 
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Nachlaſſen des mit dem Einrückhebel ausgeübten Druckes die 
Seilſcheibe ſofort wieder ausſchert. 

Beim Einſcheren wird der Einrückhebel in die dafür be— 
ſtimmten Löcher der Seilſcheibe eingeſetzt und die Seilſcheibe ſo 
weit gedreht, bis der keilförmige Kopf des kleinen Kuppelhebels 
wieder in ſeine keilförmige Raſt eingetreten iſt. 

Der Riegelhebel ſchert nur aus, wenn er frei iſt, nicht aber 
wenn ſein Verſchlußbalken durch einen umgelegten Fahrſtraßen— 
hebel feſtgehalten wird. In dieſem Fall kommt es nur zu dem 
ſogenannten „Anſcheren“, deh die Seilſcheibe verdreht ſich nur 
etwas gegen den Hebelſchaft, damit das Störungszeichen er- 
ſcheint. Das wird dadurch erreicht, daß der Verſchlußring auf der 
Strecke c-d (Bild 52, 3) offen, die Drehung der Seilſcheibe auf 
dieſem Wege alſo nicht gehemmt iſt, ſo daß ſie ſich nach jeder 
Seite hin ein wenig drehen kann. Dieſe geringe Verdrehung 
reicht zum Geben des Störungszeichens und zur Sperrung der 
Handfalle aus. 

* Das Störungszeichen ſelbſt, das, wie ſchon geſagt, beim 
An- und Ausſcheren des Weichenhebels erſcheint, beſteht aus 
zwei roten Scheiben — vorn und hinten am Hebelſchaft — die 
von den beiden Nummernſchildern des Weichenhebels verdeckt 
werden und nur beim An- und Ausſcheren halbmondförmig 
hervortreten. Das Störungszeichen iſt jo lange ſichtbar, wie die 
Seilſcheibe gegen den Hebelſchaft verdreht iſt. 

L Der einfache Riegelhebel der Bauarten Jüdel und Bruchſal 

Bruchſal hat für jedes der beiden Drahtſeile je eine Seilrolle (Bild 54). 
Wenn die Drahtleitung in Ordnung iſt, werden die Rollen durch 
die Drahtſpannung in der richtigen Lage feſtgehalten; bei Bruch 
oder Überſpannen des Drahtes jedoch werden die Seilrollen 
durch eine Kuppelfeder gegeneinander verſchoben, ſo daß das 
Störungszeichen gegeben und die Verſchlußſchwinge bewegt 
wird. Dieſelbe Anordnung findet ſich auch bei den gekuppelten 
Riegelhebeln. 


b) Gekuppelte Riegelhebel 


Die gekuppelten Riegelhebel werden angewendet, wo 
Weichen in beiden Lagen zu verriegeln find. Sie müſſen die- 
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ſelben Bedingungen erfüllen wie die einfachen Riegelhebel, 
dh aus- und anſcherbar ſein, bei Drahtbruch ein Störungs- 
zeichen geben und die Fahrſtraßenſchubſtange ſperren. Außer⸗ 
dem müſſen fie aber beim ordnungsmäßigen Um- und Zurüd- 


Bild 54. Der einfache Riegelhebel der Bauart übel 


legen eines der beiden gekuppelten Riegelhebel die Seilrolle 
des andern Hebels löſen, ohne daß ein Störungszeichen erſcheint. 
Man kann dieſen Anforderungen auf zweifache Weiſe ge— 
recht werden. Entweder behält man die Bauart des einfachen 
Riegelhebels bei und fügt Zuſatzeinrichtungen hinzu, oder man 
6 


— 
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ſchaltet die Hebel ſo zuſammen, daß Zuſatzeinrichtungen ent⸗ 
behrlich ſind: dann muß man ſich aber zu einer neuen Hebel⸗ 
form entſchließen. 

Beraltete Im erſten Falle, d h bei den älteren Ausführungen, ergab 
lich, daß die Zuſatzeinrichtungen, beſtehend aus den Über⸗ 
tragungshebeln oder den Übertragungsrollen, nicht nur recht 
koſtſpielig waren, ſondern auch eine verwickelte, ſchwer ver⸗ 


(fest aufgemein- : Spannwerk 
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Antrieb des Riegels 
Bild 55. Seilführung gekuppelter Riegelhebel 


ſtändliche und ſchwer zu unterhaltende Seilführung bedingten. 
Seen: Man wendet deshalb bei der Einheitsform nur noch gekuppelte 
Riegelhebel an, die durch ein Kuppelſeil miteinander ver- 
bunden ſind, ſo daß ſich beim Umlegen des einen Hebels die 
Seilrolle des anderen rückwärts dreht. In Bild 55 ſind die 
beiden gekuppelten Riegelhebel, der Klarheit wegen, in der 
Seitenanſicht nebeneinander gezeichnet und das Kuppelſeil der 
Seilrollen beider Hebel J und II ſowie die Seilführung in 
überſichtlichem Zuſammenhange dargeſtellt. Beide Hebel be⸗ 
finden ſich in Grundſtellung, der angeſchloſſene Riegel der 
Weiche in entriegelter Stellung. Die Weiche iſt frei umſtellbar. 
Bei dieſen gekuppelten Hebeln wird durch das Umlegen 
eines Hebels der eine Leitungſtrang (Zugdraht) zum Hebel- 


1. Riegelhebel 771 


werke hin-, der andere (der Nachlaßdraht) über die Seilrolle 
des Riegels vom Hebelwerke weggezogen. Dieſer Nachlaßdraht 
dreht die Seilrolle des anderen Hebels rückwärts und zieht da— 
mit auch das Kuppelſeil der beiden Seilrollen nach. 

Wird der vorher umgelegte Hebel wieder zurückgelegt, ſo 
zieht er, da ja Seilrolle und Hebelſchaft feſt miteinander ge— 
kuppelt ſind, am Kuppelſeil und dreht damit die Seilrolle des 
anderen Hebels in ihre Urſprungslage zurück. Der vorherige 


Bild 56. Gekuppelter Riegelhebel 


Nachlaßdraht wird nunmehr Zugdraht, der vorherige Zugdraht 
Nachlaßdraht; dabei gelangen alſo alle Teile wieder in ihre 
Grundſtellung. ; 

Die Verbindung des Hebelſchaftes mit der Seilrolle iſt 
weſentlich anders als beim einfachen Riegelhebel; denn da ſich 
jede der Seilrollen eines Hebels frei rückwärts bewegen ſoll, 
wenn der andere Hebel umgelegt wird, ſo iſt die Seilrolle in 
der Grundſtellung nach rückwärts frei drehbar und nur in der 
Vorwärtsbewegung durch die ſchräge Fläche gehemmt, die 
gegen die Keilkuppelung ſtößt. Erſt wenn einer der beiden mit⸗ 
einander gekuppelten Hebel umgelegt und zu dieſem Zweck 
die Handfallenſtange gehoben wird, ſchiebt ſich der Kuppel— 
ſchieber (Bild 56), der in der Richtung vom Mittelpunkt weg 
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beweglich iſt, vor und legt ſich an die vordere ſchräge Fläche der 
Keilkuppelung. Nun erſt iſt der Hebelſchaft, wie beim einfachen 
Riegelhebel, mit ſeiner Seilrolle gekuppelt. Während des Um⸗ 
legens bleibt die Verbindung feſt, damit ſich nicht während des 
Umlegens die Seilrolle vom Hebelſchaft trennen kann. 

Gegen Ende des Hebelumlegens wird die feſte Verbin— 
dung zwiſchen Schaft und Rolle wieder durch die lösbare Ver— 
bindung erſetzt. Die Gründe hierfür und die Mittel, mit denen 
der Zweck erreicht wird, ſind dieſelben wie beim einfachen 
Riegelhebel. 

An Stelle der gekuppelten Riegelhebel mit Kuppelrolle 


Bild 57. Umſchlaghebel Bild 58. Riegelhebel mit 2 Seil- 
rollen und Schaltknebel 
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benutzte man früher auch Umſchlaghebel (Bild 57), die nach vorn 
und rückwärts umlegbar ſind, oder Riegelhebel mit 2 Seilrollen 
und Schaltknebel (Bild 58). 

Man wendet Hebel dieſer Bauart heute nur noch an, 
wenn bei Platzmangel vorhandene Stellwerke ergänzt werden 
müſſen. f 


2. Riegelkurbel 


An Stelle der Riegelhebel ſind vielfach noch Riegelkurbeln 
in Gebrauch (Bild 59). Die Kurbeln haben gegenüber den 
Hebeln den Vorteil, daß ſie wenig Platz in Anſpruch nehmen 
und auch zur Aufſtellung im Freien geeignet ſind. Dieſen Vor 
teilen ſtehen folgende Nachteile gegenüber: 

1. Die Durchmeſſer der Seilſcheiben müſſen mit Rückſicht auf 
den Kurbelabſtand klein gewählt werden, was häufig zu 
Drahtbrüchen führt, b 

2. die Drahtbruchanzeigevorrichtung läßt ſich ſchwer anbringen 
und ihre Sperrwirkung ſchwer überwachen und 

3. die mechaniſchen Abhängigkeiten laſſen ſich nicht über- 
ſichtlich anordnen. 

Deswegen werden keine Kurbelwerke mehr gebaut. 

Von den verſchiedenen Kurbelbauarten ſoll die Bauart 
Bruchſal beſchrieben werden (Bild 59). 

Die Kurbeln erfüllen denſelben Zweck und wirken in der— 
ſelben Weiſe auf die Drahtzugleitungen ein wie die Hebel. 
Während aber der Hebel bei jeder Stellbewegung eine halbe 
Umdrehung macht, macht die Kurbel wegen des kleinen Rollen— 
durchmeſſers eine ganze Umdrehung. 8 

In der Grundſtellung (Bild 60a) hängt die Kurbel ſenk— 
recht nach abwärts und wird durch den auf der Achſe federnd 
befeſtigten Abſchlußkopf (Bild 59) in eine Raſt des Lager— 
kranzes gedrückt. Zum Stellen wird die Kurbel nach vorn aus 
der Raſt herausgehoben und nach rechts oder links gedreht. 
Zu Beginn der Bewegung dreht der in das Schaltrad ein⸗ 
greifende Zapfen der Antriebrolle das Schaltrad, bis der Zapfen 
aus dem Ausſchnitt des Schaltrandes heraustritt. Während der 
Weiterdrehung bleibt das Schaltrad in Halbſtellung ſtehen 
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(Bild 60 b). Gegen Ende der Drehbewegung tritt der Zapfen 

der Antriebsrolle in einen zweiten Ausſchnitt des Schaltrades 

ein und dreht das Schaltrad bis zur Beendigung der Kurbel— 

drehung mit. Die Stellkurbel hängt jetzt wieder ſenkrecht nach 

abwärts und klinkt. unter dem Druck der Feder des Abſchluß— 
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Bild 59. Riegelkurbel 


kopfes in die Raſt ein (Bild 60 c); die geänderte Stellung wird 
durch einen Zeiger angezeigt. Veränderungen der Zeigerlage 
in der Endſtellung werden durch den Zapfen der Antriebsrolle, 
Veränderungen der Zeigerlage während der Umſtellung durch 
den Kranz der Antriebsrolle verhindert. 


Man kann mit einer Kurbel auch den doppelten Stellweg erreichen, wenn 
man fie in derſelben Richtung zweimal herumdreht. Hiervon wird z B auf ſüd— 
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deutſchen Bahnen Gebrauch gemacht. Das Schaltrad wird dann ſo vergrößert, 
daß es an Stelle der drei Einſchnitte fünf hat. 


Die Drahtbruchanzeigevorrichtung der Riegelkurbel zeigt 1 
ebenſo wie die des Riegelhebels einen Leitungsbruch an, ſperrt anzeige 
die Kurbel gegen Umlegen und verhindert das Stellen des zu— 
gehörigen Signals. Eine nähere Beſchreibung erübrigt ſich, da 
ſie nur noch vereinzelt vorhanden iſt. 


a) Grundſtellung b) Kurbel während c) Kurbel umgelegt 
des Umſtellens 


Bild 60. Riegelkurbel in verſchiedenen Stellungen 


3. Riegel 


Sollen handgeſtellte Weichen- oder Gleisſperren, Dreh⸗ 
brücken uſw von Signalen abhängig gemacht und zu dieſem 
Zweck in ihrer Lage feſtgehalten werden, oder ſoll bei fern- 
geſtellten Weichen die Übereinſtimmung zwiſchen der Lage der 
Zungen und der Stellung des Weichenhebels beſonders über- 
wacht werden, ſo wendet man Riegel an. Sie beſtehen in der 
Hauptſache aus einer waagerecht gelagerten Seilſcheibe 
(Bild 61), die mit einem Riegelkranz verſehen iſt, der in Ein⸗ 
ſchnitte der Riegelſtangen eingreift. Die Riegelſtangen ſind 
mit den Weichenzungen feſt verbunden. 

Da bei Weichen ſtets beide Zungen zu riegeln ſind, haben 
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die Weichenriegel zwei Riegelſtangen (Bild 62). Für Gleis⸗ 
ſperren, Drehbrücken uſw genügt eine (Bild 63). 


Riegelstangen- 
einschnitte 


Bild 61. Riegel 


Iſt der Riegelkranz in die entſprechenden Ausſchnitte der 
Riegelſtangen eingetreten (Bild 61), ſo können die Riegelſtangen 


Riegelscheibe 
f 


Einschnitt in der Riegelstange 


Bild 62. Riegel für Verriegelung beider Weichenzungen 


und mithin auch die Weichenzungen uſw nicht mehr bewegt 
werden; ſie ſind verriegelt. Wird die Riegelſcheibe dagegen 


Bild 63. Riegel für Verriegelung einer Gleisſperre 


zurückgedreht, ſo daß der Riegelkranz die Riegelſtangenein- 
ſchnitte verlaſſen hat (Bild 62 und 63), jo find die Niegel- 
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ſtangen und damit auch die Weichenzungen uſw bewegbar. Die 
Weiche iſt dann entriegelt. 

Die Riegel (Weichenriegel, Gleisſperrenriegel uſw) ſind 
ſtets ferngeſtellt, dh durch Doppeldrahtzug mit dem Hebel im 
Stellwerk verbunden. Dieſer Hebel nebſt Drahtleitung iſt nun 
entweder für den Riegel beſonders vorgeſehen — der Hebel 
wird dann Riegelhebel und die zwiſchen ihm und dem Riegel 
liegende Drahtleitung Riegelleitung genannt — oder wird 
in eine Signalleitung oder in eine Signalkuppelleitung 
eingeſchaltet und gleichzeitig mit dem Signal oder der 


| 
| 


Bild 64. Endriegel 


Signalkuppelrolle durch Um- und Zurücklegen des Signal- 
hebels oder des Kuppelhebels geſtellt. 

Iſt nur ein Riegel an eine Riegelleitung anzuſchließen, Endrienet 
ſo genügt ein Endriegel (Bild 62 und 64). Liegen dagegen 
mehrere Riegel in einer Riegelleitung — es ſollen höchſtens vier 
fein — jo darf der Riegel am Ende der Leitung ein End- 
riegel, die übrigen müſſen Zwiſchenriegel (Bild 65) ſein. zn. 
In Signalleitungen und Signalkuppelleitungen liegende Riegel 
ſind ſtets Zwiſchenriegel. Wie die Zwiſchenriegel beſchaffen 
ſind, iſt auf Seite 81 bis 84 eingehend erläutert. 

In der Grundſtellung der Hebel iſt der Riegelkranz aus 
den Riegelſtangen herausgetreten und die Weiche, Gleis⸗ 
ſperre uſw frei beweglich. Bei umgelegtem Hebel dagegen iſt 
der Riegelkranz in die Riegelſtangen eingetreten; dann ſind beide 


Zweck der 
Riegel 
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Weichenzungen oder die Gleisſperre uſw in der richtigen Lage 
verriegelt. 
Der Riegel erfüllt einen doppelten Zweck: 
1. beim Umlegen des Riegelhebels überprüft er die richtige 
Lage der Weichenzungen, der Gleisſperre uſw, 
2. nach dem Umlegen des Hebels hält er die Weiche, Gleis⸗ 
ſperre uſw in der richtigen Stellung feſt. 
Bei Weichen, die von Reiſezügen gegen die Spitze befahren 
werden, muß die richtige Lage der Weichenzungen ſtets über- 
prüft werden. (Näheres | „Zungenüberwachung an Weichen 


Bild 65. Zwiſchenriegel 


bei mechaniſchen Stellwerken“. Big 80 Ssbm 7 v 29. 5. 28 
Sſv Seite 303.) 

Werden Weichen oder Gleisſperren nur in einer Lage 
verriegelt, ſo verwendet man einen einfachen Riegelhebel; 
werden aber Weichen in beiden Stellungen verriegelt, ſo 
braucht man dazu zwei Riegelhebel, die miteinander ge⸗ 
kuppelt ſind (Bild 55). 

In der Grundſtellung der beiden gekuppelten Riegelhebel ſind 
die Weichen und Gleisſperren frei beweglich (Bild 66 und 67). Wird 
der eine dieſer Hebel umgelegt, ſo werden die Weichen und 
Gleisſperren in der einen Lage, wird der andere Riegelhebel 
umgelegt, ſo werden ſie in der anderen Stellung verriegelt. 
Sind mehrere Riegel angeſchloſſen, ſo kommt es auch vor, 
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daß beim Umlegen eines Riegelhebels eine Weiche nicht ver⸗ 
riegelt, ſondern frei beweglich gelaſſen oder durch Umlegen 
jedes der beiden Riegelhebel in derſelben Stellung geriegelt wird. 


Zum Stellwerk 


Spo] 
‚Zwischenriegel Endriegel 


Bild 66. Riegelung von zwei Weichen in nur einer Stellung 


Eine Anlage zum Riegeln von zwei Weichen in nur 
einer Stellung beſteht, wie Bild 66 erkennen läßt, aus: 
a) dem Riegelhebel, 
b) dem Endriegel und dem Zwiſchenriegel und 
c) den Leitungen nebſt Spannwerk. 


Zum Seen 
Zwischenriegel Endriegel 


e 


Weiche 2 


Weiche 1 


Bild 67. Riegelung von zwei Weichen in beiden Stellungen 
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Müſſen dagegen nach Bild 67 beide Weichen in beiden 
Stellungen verriegelt werden, ſo ſind dazu zwei miteinander 
zu kuppelnde Riegelhebel nötig. 


a) Endriegel 
Wie bereits geſagt, halten die Riegel die Weichenzungen, 
Gleisſperren uſw dadurch feſt, daß ſie mit dem Riegelkranz in 
Einſchnitte der Riegelſtangen eintreten. Die Riegelſtangen 
ſind mit den Weichenzungen, Gleisſperren uſw feſt verbunden. 
Der Einſchnitt in der Riegelſtange der anliegenden 
Weichenzunge (za in Bild 68) iſt möglichſt eng, damit dieſe Zunge 
nur verriegelt werden kann, wenn ſie feſt an der Backenſchiene 


Riegelstange 


e auf der 
Riegelscheibe 


Bild 68. Einſchnitt in der Riegelſtange der anliegenden Zunge 


anliegt. Die Riegelſtange der abliegenden Zunge hat dagegen 
im Riegelkranz Spielraum, da die abliegende Zunge keinen ganz 
beſtimmten Abſtand von der Backenſchiene zu haben braucht. 

Wollte man nur Endriegel (Bild 64) verwenden, alſo z B 
in Bild 66 den Zwiſchenriegel durch einen Endriegel erſetzen, ſo 
dürfte man, damit das Spannwerk wirkſam bleibt, die beiden 
Riegel nur in den einen Strang der beiden Riegelleitungen 
hineinlegen und müßte den anderen Strang an den Riegeln 
vorbeiführen. Iſt dann die Riegelleitung ſehr lang, ſo könnte 
der erſte Riegel, wenn er nahe am Stellwerk liegt, ſich ſchon 
bei einer Temperaturſchwankung von 400 ſo weit drehen, daß 
die Riegelſtangen, obwohl der Riegelhebel umgelegt wurde, 
vom Riegelkranz nicht mehr gefaßt würden. Hieraus folgt, daß 
wir außer dem Endriegel noch einen Riegel beſonderer Bauart, 
den Zwiſchenriegel brauchen, der von Wärmeſchwankungen 
unabhängig iſt. 


— . — 57 
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b) Zwiſchenriegel 

Der Zwiſchenriegel (Bild 65) verriegelt mit ſeinem 
Riegelkranz die Riegelſtangen der Weichenzungen uſw in 
derſelben Weiſe wie der Endriegel, beſitzt aber noch eine 
Zuſatzeinrichtung, beſtehend aus den beiden Seilrollen und dem 
zwiſchen ihnen liegenden Stirnradwendegetriebe. 

Damit das Wendegetriebe ſeinen Zweck erfüllen kann, 
müſſen die in die beiden Riegelleitungen eingeſchalteten 


Endriegel 


Bild 69. Seilführung beim Zwiſchenriegel 


Drahtſeile ſo um die beiden Seilrollen des Zwiſchenriegels 
gelegt werden, daß ſich beim Umſtellen des Riegelhebels die 
Seilrollen in gleichem, bei Wärmeänderungen aber in ent⸗ 
gegengeſetztem Sinne drehen. Aus dem Bild 69, auf 
dem zur beſſeren Überſicht die Rollen nebeneinander ſtatt 
übereinander dargeſtellt ſind, iſt die Seilführung erkennbar. 

Das Wendegetriebe (Bild 70) wirkt durch folgende Ein⸗ 
richtung. Beide Seilrollen ſind mit Zähnen verſehen. Die 
Nabe der unteren Seilrolle iſt als kleines Zahnrad und der 
Kranz der oberen Seilrolle als großer Zahnkranz ausgebildet. 
Die Zähne greifen in die beiden Zahnräder eines Stufenrads 
ein, das in einer Schwinge gelagert iſt (Bild 71a). Erſt die 
Schwinge treibt die Riegelſcheibe an. Drehen ſich die Seil⸗ 


Wende⸗ 
Getriebe 
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rollen entgegengeſetzt, ſo dreht ſich das Stufenrad nur in 
ſeinem Lager, die Schwinge bleibt ſtehen. Dies iſt in Bild 71 b 
durch Fall b veranſchaulicht. Das Stufenrad iſt hier, um den 


Riegelstange ZZ) 
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ſchenriegel mit Wendegetriebe 


Grundgedanken herauszuheben, als einfaches Zahnrad 23 dar- 
geſtellt. Drehen ſich die Seilrollen in gleichem Sinne, ſo 
haben die beiden Zahnräder des Stufenrades das Beſtreben, 


er 
| 


Bild 71 b. 
Antrieb des Stufenrads bei 
Bild 71a. gleicher und verſchiedener 
Schwinge mit Stufenrad Drehrichtung der Seilrollen 


ſich in entgegengeſetzter Richtung zu drehen. Da das nicht 
möglich iſt, folgt das Stufenrad und mit ihm die Schwinge der 
Bewegung der Seilrollen und zwingt die Riegelſcheibe, an 
dieſer Bewegung teilzunehmen. Alle drei Rollen drehen ſich 
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jetzt in gleichem Sinne um die gemeinſame feſte Mittelachſe 
(Fall a auf Bild 71 b). 

Die beiden Zahnräder des Stufenrades ſind in ihren 
Laufkreiſen ſo bemeſſen, daß, wenn die beiden Seilſcheiben bei 
entgegengeſetzter Drehbewegung ſich mit gleicher Geſchwindig— 
keit drehen, das Stufenrad ſich um ſeine Achſe dreht und die 


Riegelstange 


Bild 71. Wendegetriebe des Zwiſchenriegels 


auf die Riegelſcheibe wirkende Schwinge, in der das Stufenrad 
gelagert iſt, ſtillſteht. 

Die Bewegung der Seilſcheiben wird von der Schwinge 
auf den Zahnkranz der Riegelſcheibe durch ein dazwiſchen ge— 
fügtes Zahnrad (Bild 70 und 71) übertragen, wobei ſich die 
Drehrichtung umkehrt. Da das auf der Schwingenwelle 
ſitzende treibende Zahnrad einen viel kleineren Halbmeſſer hat 
als der Zahnkranz der Riegelſcheibe, dreht ſich dieſe mit nur etwa 
einem Drittel der Winkelgeſchwindigkeit der Seilſcheiben. Durch 
dieſe Überſetzung („Verzögerungseinrichtung“) wird vermieden, 
daß im Falle eines Leitungsbruches bei Zwiſchenriegeln, die in 
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Signalleitungen eingeſchaltet ſind, zwiſchen Stellhebel und 
Zwiſchenriegel die zum Herbeiführen der Haltſtellung des 
Hauptſignals und der Warnſtellung des Vorſignals nötigen 
ſehr langen Reißwege durch einen zu frühen Feſtlauf am Riegel 
behindert werden. Die Verzögerungsvorrichtung wäre für 
Zwiſchenriegel in Riegelleitungen nicht nötig. Um aber 
mit einer Bauart des Zwiſchenriegels auszukommen, wird ſie 
einheitlich in allen Zwiſchenriegeln, auch bei ſolchen in 
Riegelleitungen ausgeführt. 

— Beim Zwiſchenriegel der Bauart Bruchſal iſt das Stufenrad in der oberen 
Seilſcheibe gelagert, wird durch die untere Seilrolle angegriffen und treibt un- 
mittelbar die Riegelkranzſcheibe an. Dieſer Zwiſchenriegel kann ebenſo, wie der 
der Einheitsform, auch in Signaldrahtleitungen eingeſchaltet werden, und zwar 
ohne daß eine Verzögerungseinrichtung notwendig iſt. 

Während die Riegel der Einheitsform nur eine Bauart haben, weiſen die 
Riegel der Bauart Bruchſal verſchiedene Formen auf. Bei unterirdiſcher 
Drahtführung liegt, wie bei der Einheitsform, die Drehachſe ſenkrecht, bei ober— 
irdiſcher Drahtführung waagerecht, wie beim Durchgangsſignalantrieb der 
Einheitsform (Bild 72 und 73). 


Bild 72. Zwiſchenriegel der Bild 73. Zwiſchenriegel der Bau— 


Bauart „Bruchſal“ (für ober⸗ art „Bruchſal“ (für oberirdiſche 
irdiſche Drahtführung) in Grund— Drahtführung) in verriegelnder 


ſtellung Stellung 
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4. Zungenprüfer 


Für weniger wichtige Zugfahrten verwendet man ſtatt 
der Zungenriegel auch Zungenprüfer. Sie unterſcheiden 
ſich von jenen dadurch, daß ſie mit dem Weichenantrieb ver- 
bunden ſind, alſo keine eigene Leitung haben. Sie ſollen 
a) die Weichenzungen in ihren beiden Endlagen ſo feſtlegen, 

daß ſie bei einem Bruch im Spitzenverſchluß oder an der 
Stellſtange keine betriebsgefährlichen Bewegungen machen 
können und . 

b) das vollſtändige Umlegen des Weichenhebels verhindern, 
wenn bei einem Bruch wie unter a) eine oder beide Weichen⸗ 
zungen der Hebelbewegung nicht folgen. 

Der Zungenprüfer kann nur bei Weichen mit Draht⸗ 
zugantrieb angewendet werden. 

Der am Winkelhebel des Drahtzug-Weichenantriebs be- 
feſtigte Sperrbogen überwacht durch die beiden mit den Zungen 
verbundenen Schieber die Lage jeder Zunge. In den Endlagen 
wird die anliegende Zunge auf dichten Zungenſchluß verriegelt, 
während der abliegenden Zunge, damit die Weiche aufgefahren 
werden kann, das nötige freie Spiel gelaſſen wird. 

Der Sperrbogen (Bild 74 bis 78) iſt an der Unterſeite einer 
einen Kreisausſchnitt bildenden Deckplatte angebracht und an 
ſeinen Enden ſo tief ausgeſchnitten, daß die niedrigen, in den 


Sperrbogen 


Bild 74. Zungenprüfer vor dem Umſtellen 
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Bildern 74 bis 77 „ſchwarz“ gekennzeichneten Sperrleiſten 
durch dieſe Ausſchnitte hindurchtreten können, während die 
hohen „weißen“ Sperrleiſten an den Sperrbogen anſtoßen. Der 


Bild 74 a. Sperrbogen des Zungenprüfers hochgeklappt 


Sperrbogen ſperrt alſo die hohen weißen Sperrleiſten auf jeden 
Fall, die niedrigen ſchwarzen Leiſten läßt er unter den Aus⸗ 
ſchnitten hindurch. Die beiden runden Ausſchnitte in der Deck— 


Bild 74 b. Zungenprüfer von oben geſehen 


platte (Bild 78) find nur Schaulöcher und haben auf die Wir- 
kungsweiſe des Zungenprüfers keinen Einfluß. 

Bilder 74 bis 77 zeigen die Überwachung in den einzelnen 
Abſchnitten des Stellweges. 
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a) Zungenprüfer vor dem Umſtellen: 

Die anliegende Zunge wird durch die längere ſchwarze 
Sperrleiſte des Schiebers und den Sperrbogen feſtgehalten, 
während die abliegende Zunge Spiel hat. 

Bricht der Spitzenverſchluß oder die Stellſtange, ſo wird 
die Bewegung des Weichenantriebes geſperrt, der Hebel im 
Stellwerk kann nicht eingeklinkt werden, weil die Weichen— 
zungen und mit ihnen die Schieber ſich nicht bewegt haben und 
deshalb der Sperrbogen mit ſeinem rechten Teil gegen die kurze 


Bild 75. Zungenprüfer nach / Stellweg 


ſchwarze Sperrleiſte des Schiebers der anliegenden Zunge 
ſtößt. a 


b) Weichenlage nach / Stellbewegung: 

Bricht der Spitzenverſchluß oder die Stellſtange, ſo wer— 
den Antrieb und Hebel aus demſelben Grunde wie vorher 
geſperrt. 


c) Weichenlage nach / Stellbewegung: 

Die eine Zunge liegt an der Backenſchiene an, ſo daß die 
lange weiße Sperrleiſte die Weiterbewegung des Sperrbogens 
freigibt. 

Bricht der Spitzenverſchluß oder die Stellſtange, ſo kann 
der Weichenhebel vollſtändig umgelegt werden. Die Zungen 


* 
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werden verriegelt. Erſt bei der nächſten Umſtellung der Weiche 
in die andere Lage werden Antrieb und Hebel geſperrt. 


d) Endlage der Weiche: 


Die anliegende Zunge wird durch die lange weiße Sperr- 
leiſte des Schiebers feſtgelegt. 


Kurze hohe Sperrleiste 


Bild 76. Zungenprüfer nach ?/, Stellweg 


Da der Zungenprüfer mit dem Antrieb verbunden iſt, iſt 
er wie dieſer auffahrbar. Er iſt alſo dem ſtarren Riegel (Zungen- 


Bild 76a. Sperrbogen des Zungenprüfers hochgeklappt 


riegel) nicht gleichwertig und daher auf Hauptbahnen nur in 
beſchränktem Umfange zugelaſſen, und zwar 
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11 für Weichen ohne Federzungen, die nur von ein— oder aus- 


fahrenden, nicht aber von durchfahrenden Reiſezügen gegen 
die Spitze befahren werden und ſo nahe am Bahnſteig 


Lange hohe Sperrleiste 


Kurze niedrige Sperrleiste 


Bild 77. Zungenprüfer nach dem Umſtellen 


liegen (als größte Entfernung find 200 m zugelaſſen), daß 
die Geſchwindigkeit der Züge in dieſen Weichen nicht groß 


ſein kann, 
IEEE 


Bild 78. Sperrbogen des Zungenprüfers 


2. für diejenigen im Zugverkehr oder in lebhaftem Rangier- 
verkehr gegen die Spitze befahrenen Weichen, die als Schutz— 
weichen für Reiſezugfahrten dienen, 

3. für die auf der freien Strecke zweigleiſiger Bahnen liegenden 
ferngeſtellten und nicht durch Deckungſignale örtlich ge— 
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ſicherten Weichen, die im Regelbetrieb von Reiſezügen 
ſtumpf, bei Benutzung des falſchen Gleiſes aber gegen die 
Spitze befahren werden, und 
4. für alle Weichen, die ausſchließlich von Güterzügen mit einer 
Geſchwindigkeit von mehr als 45 km / Std gegen die Spitze 
befahren werden. 
Für Federweichen, die von Reiſezügen gegen die Spitze 
befahren werden, dürfen unter keinen Umſtänden Zungen— 
prüfer verwendet werden. 


Sechſter Abſchnitt 
Stelleinrichtungen 


1. Signalhebel 


Die Signalhebel weichen nach der Bauart in folgenden 
Punkten von den Riegelhebeln ab: 

a) Die lösbare Kuppelung fehlt, weil die Signale bei Draht- 
bruch auf Halt fallen; auf die Anzeige eines Leitungs⸗ 
bruches im Stellwerk wird verzichtet. 

b) Die Seilrolle iſt mit einer Stellrinne verſehen, damit im 
Bedarfsfall die Bewegung des Signalhebels auf die Signal- 
ſchubſtange übertragen werden kann (Bild 79). 

e) Zur Betätigung der Unterwegsſperre (| auch Heft 2, 
Elektriſche Sicherungseinrichtungen) ſind am vorderen 
Ende des Seilrollenrandes Zähne vorhanden. 

Die Unterwegsſperre wird zwar im allgemeinen nur bei 
Streckenblockung und nur für die Hebel der Ausfahrſignale 
gebraucht. Der Einheitlichkeit halber find aber alle Signal⸗ 
hebelrollen mit Zähnen verſehen. 

Die Stellhebel für ein- und mehrflügelige Signale ſind 
verſchieden. 


a) Signalhebel für einflügelige Signale 

Beim Signalhebel für einflügelige Signale (Bild 80) 
iſt der Hebelſchaft mit der Seilrolle ſtarr verbunden; denn er 
liegt zwiſchen dem Knaggen und dem Anſchlagſtück unverrüd- 
bar feſt. Während aber der Knaggen an die Scheibe ange- 
goſſen iſt, iſt das Anſchlagſtück an die Seilſcheibe nur ange- 
ſchraubt, damit es, wenn Signalhebel gekuppelt werden 
ſollen, leicht abgenommen werden kann. 


unterwegs⸗ 
ſperre 
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Die Zähne an der Seilrolle dienen der Unterwegsſperre, 
die das erneute Ziehen eines Signals unmöglich macht, wenn 
deſſen Stellhebel nur teilweiſe zurückgelegt ift, feine Bewegungs— 
richtung alſo „unterwegs“ umgekehrt wird. Die Sperrung ge— 
ſchieht dadurch, daß ſich ein Sperrkegel (Bild 81) gegen einen 
der Zähne an der Seilrolle ſtemmt und den Signalhebel an der 


Bild 79. Signalhebel (Stellrinne) 


Vorwärtsbewegung hindert, ſobald der Verſuch gemacht wird, 
das Signal zum zweitenmal zu ziehen, ohne daß der Signal— 
hebel vorher ſeine Rückwärtsbewegung vollendet, do ſeine 
Grundſtellung wieder erreicht hat. 

Die Unterwegsſperre (Bild 81) beſteht aus dem Winkel- 
hebel, dem Sperrkegel und den beiden Federn 130 und 131. 
Bei Grundſtellung des Hebels nimmt ſie die unter der Seil— 
rolle eingezeichnete Stellung I ein. 
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Wird der Hebel umgelegt, jo wird gleichzeitig der Sperr— 
kegel nach links hinübergedrückt (Stellung II) und die Feder 130 
geſpannt. 

Beginnt man jetzt den Hebel zurückzulegen, ſo wird erſt der 


Bild 80. Signalhebel (Verſchlußwinkel) 


Winkelhebel unter Anſpannung der Feder 131 zurückgedrängt 
(Stellung III). Beim weiteren Zurückſtellen des Hebels kippt 
aber der Sperrkegel um und ſchnellt mitſamt dem Winkelhebel 
unter dem Einfluß der Feder 131 zurück (Stellung IV). Der 
Verſuch, den Signalhebel nochmals umzulegen, ſcheitert, weil 
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der Sperrkegel jich gegen einen der Randzähne ſtemmt. Iſt 
alſo das Zurücklegen des Hebels begonnen, ſo muß es auch 
vollendet werden. 

Erſt wenn die Grundſtellung oder die andere Endſtellung 
erreicht iſt, tritt der Sperrkegel wieder in ſeine ſenkrechte Ruhe- 
lage zurück: Die Sperrung iſt beſeitigt. 

Um unerlaubte Eingriffe zu verhindern, iſt die Unterwegs— 
ſperre in ein Gehäuſe eingeſchloſſen, das vom Stellwerkswärter 
nicht geöffnet werden darf und deshalb mit Bleiſiegelverſchluß 
oder Vorhangſchloß verſehen wird. 


Seilrolle 


— a 
DR 


Sperrkegel 2 


Winkelhebel 


Bild 81. Unterwegsſperre 


b) Signalhebel für mehrflügelige Signale 


Zum Stellen mehrflügeliger Signale benutzt man ge- 
kuppelte Hebel, die durch ein Kuppelſeil miteinander ver— 
bunden und denen ähnlich ſind, die zum Bewegen von Riegeln 
mit zweiſeitiger Drehrichtung verwendet werden. Damit ſich 
beim Umlegen eines der beiden Kuppelhebel die Seilrolle des 
andern Hebels frei rückwärts drehen kann, läßt man das Anſ chlag⸗ 
ſtück (Bild 80) weg. Beide Seilrollen haben dann nur je einen 
Knaggen, mit dem ſie ſich in der Grundſtellung der Hebel in 
deſſen Umlegerichtung gegen den Hebelſchaft legen. In dieſer 
Drehrichtung iſt dann die Seilrolle gegen den Hebelſchaft un— 
verſtellbar. 
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c) Signalkurbeln 

Bei Kurbelwerken werden die Signale mit Kurbeln geſtellt. 
Die Signalkurbeln ſind ebenſo ausgebildet wie die Riegel⸗ 
kurbeln, nur fehlt bei ihnen die Drahtbruchanzeigevorrichtung. 

Da die Signalkurbeln aus der Grundſtellung nach links 
und nach rechts umgelegt werden können, ſind ſie für dieſelben 
Zwecke anwendbar, wie zwei gekuppelte Signalhebel. 

In ähnlicher Weiſe wie die Signalkurbeln wirken die Sig- 
nalwinden, die in Stellwerken bei großen Reichweiten an— 
ſtelle der Signalhebel eingebaut werden, aber nicht einmal, 
ſondern mehrmals nach jeder Richtung umlegbar ſind und 
meiſt den doppelten Stellweg haben. 


2. Hauptſignale und ihre Antriebe 
a) Hauptſignale 

Die Hauptſignale werden entſprechend der Vorſchrift des 
Signalbuches als Maſtſignale ausgeführt, an denen als Tages- 
ſignale ein, zwei oder drei Flügel und für die Dunkelheit 
ebenſoviel Laternen angebracht werden. Bild 82 zeigt ein 
Hauptſignal der Einheitsform in Halt- und in Fahrtſtellung, 
während Bild 83 die im Bezirk der Reichsbahndirektionen in 
Bayern als Ausfahrſignal übliche Form in Ruhe⸗, Halt⸗ und 
Fahrtſtellung wiedergibt. 

Damit die Hauptſignale auf größere Entfernungen zu er- 
kennen ſind, erhalten ihre Maſte im allgemeinen eine Höhe 
von mindeſtens 6,0 m und vorn einen rotweißen Anſtrich, der 
in Abſätzen von 1m wechſelt. . 

Damit die Signalflügel leichter erkennbar find, werden ſie 
vollflächig hergeſtellt und mit einem farbigen Schmelzüberzug 
verſehen, der leicht abwaſchbar iſt. Ebenſo wie die Maſte, zeigen 
auch die Flügel nach vorn rot und weiß, und zwar weiß mit rotem 
Rand. Nach rückwärts zeigen ſie weiß mit ſchwarzem Rand. 

Der Maſt iſt ein unbedingt notwendiger Beſtandteil des 
Signals und darf nie fehlen. 

Hauptſignale ſtehen in der Regel rechts vom Gleis im Erd⸗ 


Maſtaus⸗ 
rüſtung 
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boden, können aber in beſonderen Fällen auch auf Brücken oder 
Auslegern aufgeſtellt werden. 

Die Signalmaſte werden, wenn nicht beſondere Umſtände 
dagegen ſprechen, als Gittermaſte mit quadratij chem Querſchnitt 
ausgeführt. 

Iſt nicht genug Raum für einen Gittermaſt, ſo verwendet 
man Schmalmaſte von beſonderer Bauart. 

Am Signalmaſt befindet ſich außer den Flügeln und 
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Bild 82. Hauptſignal in Fahrt- und Haltſtellung 
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dem Antrieb der Laternenaufzug mit den Signalblenden und 
die etwa noch vorhandenen Zuſatzvorrichtungen, wie elektriſche 
Signalflügelkupplung, Flügelſtromſchließer und Flügelbremſe. 

Die Flügel ſind nach links über den Drehpunkt hinaus Flügel 
verlängert. Dieſer linke Teil dient der Stellſtange als Angriffs- 
punkt und bildet außerdem das Gegengewicht des Flügels. Die 
Flügel drehen ſich um eine am Maſt befeſtigte Achſe. Bei zwei⸗ 
flügeligen Signalen wird der zweite Flügel durch eine beſon⸗ 
dere Stellſtange geſtellt. Bei dreiflügeligen Signalen wird der 
dritte Flügel durch die Stellſtange des zweiten Flügels mit— 
bewegt, nachdem er mit dem zweiten Flügel durch einen Kuppel— 
hebel gekuppelt iſt. (Näheres hierüber ſ Seite 108.) 

Die Laternen und Blenden ſind herablaßbar. Beſondere en 
Laternenſchlitten, auf denen die Laternen befeſtigt ſind, er- 
leichtern die Auf- und Abwärtsbewegung. Die Schlitten werden 
in beiden Richtungen gezogen. Der hierfür erforderliche Dop— 
pelſeilzug führt über eine oben am Maſt angebrachte Umlenk— 
rolle. 

Mit dem Laternenſchlitten feſt verbunden iſt das Lager für 1 1 
die Drehachſe der Signalblende (Bild 84), die herablaßbar 


Bild 83. Bayeriſches Ausfahrſignal in Ruhe-, Halt- und Fahrtſtellung 
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eingerichtet ift. Durch eine beim Herunterlaſſen der Laternen 
ſich ſelbſttätig löſende und bei ihrem Hochziehen ſelbſttätig ein- 
tretende Kuppelung werden die Blenden mit den Signalflügeln 
verbunden. Dieſe Kuppelung entſteht dadurch, daß der an der 
Blende ſitzende Zapfen beim Hochziehen der Laterne in den 


DEN 
| [0 Umlenkrolle für den 
X 2 jafernenaufzug 


Signalflügel 


Laternenschlitten 


1 
Bild 84. Vorrichtung zum Bewegen der Signalblenden 


langen Führungſchlitz des Hakenhebels eintritt und nun an der 
Bewegung des Hakenhebels teilnehmen muß. Der Hafenhebel 
wird durch den Signalflügel mit Stangen geſteuert. Durch die 
Bewegung des Hakenhebels drehen ſich die Blenden um ihre 
Drehachſe und verändern dadurch das Signallicht. 

Die Blenden und Laternen werden mit einer Kurbel hoch— 
gewunden. Zum Ausgleich des Gewichtes der Laternenſchlitten 


2. Hauptſignale und ihre Antriebe 99 


und Laternen iſt im Innern des Maſtes ein Gegengewicht vor— 

handen. 5 

Beleuchtet werden die Signale vorwiegend mit Petroleum. 
Da das Inſtandhalten, Anzünden und Löſchen der Laternen 

läſtig und zeitraubend iſt, wird in geeigneten Fällen auch elek⸗ 

triſches Licht verwendet. 


b) Signalantriebe 
Je nachdem der Drahtzug am Hauptſignal endet oder über 
das Hauptſignal hinaus zu einem Vorſignal weiterläuft, erhält 
das Signal einen End antrieb (Bild 85a) oder einen Durch 
gangsantrieb (Bild 86). 


'inkelhebel fur den 1ten Flügel 


en 


Bild 85b. Endſignalantrieb 
Bild 85 a. Endſignalantrieb (Stellrinnen für zweiflügelige 
(Anſicht) . Signale) 


Über der Antriebſcheibe des Endſignalantriebes (Bild 85 b) gane 
iſt drehbar ein Winkelhebel gelagert. Der eine Arm dieſes 
Winkelhebels iſt mit der zum Signalflügel führenden Stell⸗ 
ſtange verbunden, der andere Arm trägt an ſeinem Ende ein 
Laufröllchen, das in einer auf der Rückſeite der Endrolle be⸗ 
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findlichen und daher geſtrichelt bezeichneten Stellrinne ge⸗ 
führt wird. 

Bei zweiflügeligen Signalen iſt noch ein zweiter Winkel— 
hebel vorhanden, der in gleicher Weiſe in die auf der vorderen 
Seite der Endrolle angebrachten Stellrinne eingreift und mit 
dem unteren Signalflügel verbunden iſt. Wird die Antrieb- 


Bild 86. Durchgangsſignalantrieb (Anſicht) 


ſcheibe durch das Umlegen des Signalhebels bewegt, ſo müſſen 
die Laufröllchen einen durch die Form der Stellrinne vorge— 
ſchriebenen Weg nehmen. Das Signal wird auf dieſe Weiſe 
zwangläufig aus der Halt- in die Fahrtſtellung und ebenſo 
zwangläufig aus der Fahrt- in die Haltſtellung gebracht. Jeder 
Stellung der Stellrinne entſpricht eine beſtimmte Flügel⸗ 
ſtellung. 
Reißt der Leitungsdraht an irgendeiner Stelle, ſo muß 
rn durch das herunterfallende Spanngewicht, das an dem heil- 
gebliebenen Draht zieht, die Antriebrolle und gleichzeitig der 
Flügel entweder in der Haltſtellung feſtgehalten oder in die 
Haltſtellung gebracht werden. Dies iſt bei der Ausbildung der 
Stellrinne berückſichtigt worden. 
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Im Bezirk der RBD Stuttgart iſt für kurze Signalleitungen die Reiß⸗ 
bedingung nicht geſtellt. 

Nach Bild 85b wird zum Signalſtellen nur der Weg a- 
gebraucht; der übrige Teil der Rinne ſoll als Reißweg dienen, 
dh bei Drahtbruch die Haltſtellung des Signals ſicherſtellen. 

Beim Antrieb Bild 87 würde es genügen, wenn man die 
Scheibe mit einem Knaggen verſähe, der gegen einen Anſchlag— 


Knaggen 


u 
nocken on 
Lagerplatte 


Bild 87. Zuſammenhang zwiſchen Signalhebel und Signalantrieb 


nocken an der Lagerplatte ſtößt. Die Scheibe würde ſich dann 
beim Reißen des Nachlaßdrahtes einmal herumdrehen und den 
Flügel über die Fahrtſtellung auf Halt bringen; riſſe der Zug⸗ 
draht, jo würde die Antriebſcheibe ſtehenbleiben. Auch in Fahrt— 
ſtellung würde der Flügel bei Drahtbruch ſtets in die Haltlage 
gelangen, indem ſich die Scheibe beim Reißen des Zugdrahtes 
rechts, beim Reißen des Nachlaßdrahtes links herumdreht, bis 
ſie ſich feſtläuft. a 
Für Endſignalantriebe, die nur einen Flügel haben, käme Pendel 
man alſo mit einem Knaggen aus, der bei Drahtbruch gegen 
den Anſchlagnocken ſtößt. Bei den anderen Signalantrieben 
muß aber, wenn man nicht den Durchmeſſer der Stellſcheibe 
vergrößern will, zwiſchen Knaggen und Anſchlagnocken ein 
8 
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Zwiſchenglied, das Pendel geſchaltet werden; denn die An— 
triebſcheibe muß in jeder Drehrichtung mehr als eine halbe 
Umdrehung machen, bis bei Drahtbruch die Flügel in die Ruhe— 
lage gekommen ſind (Bild 88). 

Man könnte das Pendel in den Fällen entbehren, in denen 
die Antriebſcheibe nur eine Stellbewegung hat, alſo nur nach 
einer Seite umzulaufen braucht, wie z B bei Blockſignalen. 
Der Einheitlichkeit halber und um jedes einflügelige Signal 
ohne Schwierigkeiten zum zweiflügeligen Signal ergänzen zu 


e Asschlognocſen 
Ähaggen 


Pendel 
Bild 88. Antriebſcheibe mit einem Pendel und einem Knaggen 


können, rüſtet man es aber von vornherein mit Pendel aus und 
richtet es für beiderſeitigen Umlauf ein. 

Das Pendel iſt auch dann entbehrlich, wenn man den 
Stellwinkel auf höchſtens 90° feſtſetzt. Die Stellſcheibe muß dann 
aber einen größeren Durchmeſſer erhalten, den man bei Feit- 
ſetzung der Einheitsform vermeiden wollte. 

Bei anderen Bauarten iſt vielfach ſtatt des Pendels eine 
Antriebſcheibe von entſprechend großem Durchmeſſer vorhan⸗ 
den. Auch kann der Anſchlag zur Begrenzung des Reißweges 
innerhalb der Stellrinne liegen. 1 

Den Drehwinkel der Seilrolle kann man durch Einſchal— 
tung von Pendeln beliebig vergrößern. Aus Bild 88 ſieht man, 
daß der Knaggen faſt 180° herumläuft, ehe er das Pendel be- 
rührt, und daß er nochmals denſelben Weg zurücklegt, bis das 
Pendel an den Nocken anſtößt und die Scheibe ſich feſtläuft. 
Die Scheibe kann alſo in jeder Drehrichtung faſt einen vollen 
Umlauf (340°) ausführen. 

Muß man einen noch größeren Winkel erreichen, jo legt 


2. Hauptſignale und ihre Antriebe 0 103 


man über das erſte ein zweites Pendel (Bild 89). Der Knag⸗ 
gen der Seilſcheibe, der unter dem Pendel 2 durchgeht, nimmt 
zunächſt nach faſt vollem Umlauf das Pendel 1 mit; nachdem 
das Pendel 1 mit ſeinem Anſatz das Pendel 2 erreicht hat, 
ſchließt ſich auch das Pendel 2 der Bewegung an. Das Pendel 2 
bewirkt nach faſt einer halben Umdrehung den Feſtlauf. Der 
Geſamt⸗Drehwinkel beträgt jetzt rd 500“. 

Ordnet man zwei Knaggen an (Bild 90), ſo kann man 


w-Anschlagnocken wus-Anschlagnocken 


Pendel 1 N 
aan 4 Knaggen 1 'naggen 2 
Pendel 2 A -Hende / 
Bild 89. Antriebſcheibe mit 2 Pendeln Bild 90. Antriebſcheibe mit einem 
und einem Knaggen Pendel mit 2 Knaggen 


bei einem Pendel den Umlauf zwiſchen 240° und 340° und 
bei zwei Pendeln zwiſchen 340° und 500° regeln. 

Für die Feſtlaufvorrichtung der Endſignalantriebſcheibe, 
die ſich bis zum Feſtlauf um etwa 280° aus der Ruhelage be- 
wegt, reicht, wenn zwei Knaggen vorhanden ſind, ein Pendel 
aus. Das Pendel läuft ſich an dem Anſchlagnocken feſt. 

Die Stellrinnen müſſen über die ganze Rundung der 
Scheibe ausgedehnt und völlig geſchloſſen ſein, damit das Lauf⸗ 
röllchen bei Drahtbruch nicht aus der Stellrinne heraustritt. 

Bei Ausfahrſignalen mit Ruheſtellung erhalten im Bezirk der Reichsbahn⸗ 
direktionen in Bayern die Endſignalantriebe eine beſondere, den 3 Flügelſtel⸗ 
lungen entſprechende Form (Bild 91). 

Sollen Haupt- und Vorſignal mit einem Doppeldrahtzug u 
geſtellt werden, jo erhält das Hauptſignal einen Durchgangs- ſianal. 
antrieb. 9 

Der Durchgangſignalantrieb (Bild 86) hat, ebenſo wie der 
Endantrieb, eine Stellſcheibe mit Stellrinne, außerdem aber 
zum gleichen Zweck wie beim Zwiſchenriegel (S 81) zwei Seil- 
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rollen mit dazwiſchenliegendem Wendegetriebe, damit die An- 
triebſcheibe nur dann an der Bewegung der Seilrolle teil- 
nimmt, wenn das Signal geſtellt werden ſoll, dh wenn die 
Seilrollen ſich im ſelben Sinne drehen. 


Bild 91. Antriebſcheibe des bayeriſchen Ausfahrſignals 


Die Verzögerungseinrichtung des Zwiſchenriegels iſt hier 
entbehrlich und fehlt daher. 

Wird durch Umlegen des Signalhebels für das Einflügel⸗ 
ſignal die obere Signalleitung nach dem Stellwerk hin gezogen, 


Stellscheibe mis Sfellrinne 
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Bild 92. Wendegetriebe des Durchgangſignalantriebs 


ſo dreht ſich die vordere Seilſcheibe links herum. Der nach dem 
Vorſignal weiterlaufende und von dort als untere Leitung zum 
Hauptſignal zurückkommende Leitungſtrang dreht dann die 
hintere Seilrolle, an die er unten angreift, ebenfalls links herum. 
Bei dieſer Drehung beider Seilſcheiben in gleichem Sinne wird 
die Stellſcheibe mitgenommen und der obere Signalflügel in 
die Fahrſtellung gebracht. 
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Beim Zurücklegen des Hebels bewegen ſich die Scheiben 
umgekehrt; dadurch gelangt der Signalflügel wieder in die 
Haltlage. 

Wird der Signalhebel für das Zweiflügelſignal um— 
gelegt, ſo wird der untere Leitungſtrang nach dem Stellwerk 
zu gezogen. Beide Seilrollen und damit auch die Stellſcheibe 
drehen ſich rechts herum und bringen beide Flügel in die Fahrt— 


1: leitungsbruch zwischen 2: Leitungsbruch zwischen 
Sigmalhebe/ und Hauptsignal Haupt-und Vorsignal 
(Rückseife) Vorderseite 


Bild 93. Leitungsbruch beim Durchgangſignalantrieb 


Bei Wärmeänderungen wird keine Bewegung auf den 
Antrieb übertragen, da ſich die Seilrollen in entgegengeſetztem 
Sinne drehen. 

Bei Leitungsbruch (Bild 93) ſind zwei Fälle zu unter- beuch beim 
ſcheiden: 4289 

Fall 1: Eine Leitung reißt zwiſchen Signalhebel und ae 
Hauptſignal: Dann laufen die beiden Seilrollen unter der Wir- 
kung der fallenden Spanngewichte in gleichem Sinne um und 
drehen hierbei die Stellſcheibe ſo lange, bis ſie durch ihren 
Nocken e mittels des hinteren Pendels 14 am Knaggen f der 
Lagerplatte feſtläuft, wobei die Signalflügel die Haltlage ein⸗ 
nehmen und in ihr feſtgehalten werden. Das Vorſignal gelangt 
in die Warnſtellung. 
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Fall 2: Eine Leitung reißt zwiſchen Haupt- und Vor⸗ 
ſignal: Die beiden Seilſcheiben des Antriebes drehen ſich in 
entgegengeſetztem Sinne und die Stellſcheibe ſteht ſtill, weil, 
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Bild 94. Durchgangſignalantrieb (Schnitt) 


wie bei der Ausgleichsbewegung, die beiden heilgebliebenen 
Leitungſtränge zum Stellwerk hin gezogen werden. Bricht die 
Leitung, ſo nimmt zunächſt der an der vorderen Seilſcheibe 


Zum Spannwerk zwischen 
Haupf- und Vorsignal 


Zum Spannwerk zwischen 
Stellwerk und Hauptsignal 


Bild 95. Drahtſeilführung am Hauptſignalantrieb (Süddeutſchland) 


ſitzende Nocken d das Pendel 16 mit. Dann erſt läuft ſich die 
Seilſcheibe an dem Anſchlagſtück 17, das mit der Stellſcheibe 
verbunden iſt, feſt. Aus dem Durchgangsantrieb iſt auf dieſe 
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Weiſe ein Endantrieb geworden; denn beide Seilſcheiben hän— 
gen jetzt mit der Stellſcheibe feſt zuſammen, als wären ſie aus 
einem Stück. 

Die Stellſcheiben der Durchgangſignalantriebe ſind kleiner 
als die der Endantriebe. Da aber die Stellwege bei beiden gleich 
ſein müſſen, ergeben ſich größere Umlaufwinkel. Außerdem 


Bild 96. Antrieb zum Kuppeln des dritten Flügels 


ſind die Reißbedingungen anders. Die Folge dieſer Abweichun⸗ 
gen iſt eine veränderte Form der Stellrinnen. 
Statt des Durchgangsantriebes verwendet man in Süddeutſchland viel Cüd- 
fach Endantriebe, an deren Seilrolle der vom Stellwerk kommende Drahtzug en 
endet und ein neuer, zum Vorſignal führender Drahtzug beginnt: Jeder Drahtzug 
hat dann ſein beſonderes Spannwerk (Bild 95). 
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rg Zum Stellen eines einflügeligen und zweiflügeligen Sig— 

Flügels nals dient je ein beſonderer Signalhebel. Zum Stellen des 

dreiflügeligen Signals aber wird nicht ein dritter Signalhebel 

benutzt, ſondern es wird, wenn das Dreiflügelſignal erſcheinen 

ſoll, der dritte Flügel durch einen beſonderen Hebel, den Kuppel- 

hebel, der ebenfalls auf der Stellwerksbank ſitzt, mit dem zwei⸗ 

ten Flügel gekuppelt, ſo daß, wenn nun der zweite Flügel 

(der für den Zweiflügler) umgelegt wird, das dreiflügelige 

Signal erſcheint. Die beiden Flügel werden dadurch gekuppelt 

(Bild 96), daß eine am unteren Ende des zweiten Flügels ange— 

brachte, von ihm herunterhängende Stange, die Kuppelſtange, 

dem dritten Flügel genähert wird, bis ſie mit ihrer Gabel den 

an der Nabe des dritten Flügels ſitzenden Zapfen erfaßt und 

dadurch beide Flügel miteinander verbunden hat. Die Kuppel— 
ſtange wird unten durch die Kuppelrolle geſteuert. 


3. Vorſignale und ihre Antriebe 
a) Vorſignale 


Das Vorſignal ſteht in Abhängigkeit von dem zugehörigen 
Hauptſignal und kündigt deſſen Halt- oder Fahrtſtellung an. 
Soweit es die örtlichen Verhältniſſe zulaſſen — und das wird 
bei den Vorſignalen auf freier Strecke rechts neben den Gleiſen 
meiſt der Fall ſein — wird die Regelbauart gewählt, bei der 
die Vorſignale in Augenhöhe des Lokomotivführers an einem 
Maſt angebracht ſind (Bild 97 und 98). Zwiſchen den Gleiſen 
verwendet man bei geringem Gleisabſtand Schmalmaſte, die 
außerdem höher ſind, damit die Vorſignale nicht in das Licht- 
raumprofil hineinragen. Iſt auch für einen Schmalmaſt kein 
Raum, ſo ſtellt man die Vorſignale auf Brücken oder Ausleger, 
oder hängt ſie daran. 

Die ſchwarz-weiß geränderte gelbe Vorſignalſcheibe am 
Kopfe des Maſtes iſt um eine waagerechte Achſe drehbar. Die 
Signalſtange greift unmittelbar an der Scheibe oberhalb des 
Drehpunktes an. 


Der Blendenantrieb iſt durch eine Verbindungſtange, die 
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ihre Bewegungen auf einen Hakenhebel überträgt, mit der 
Signalſcheibe gekuppelt. 

Die Signalblenden ſind durch eine Stange ſo miteinander 
verbunden, daß ſie ſich gleichzeitig und zwar entgegengeſetzt 
bewegen. 

Das im vorſtehenden beſchriebene Vorſignal kündigt nur 
„Halt“ oder „Fahrt frei“ an; der Lokomotivführer erfährt 


Bild 97. Vorſignal in Warn⸗ Bild 98. Vorſignal in Stellung 
ſtellung (Blenden herabgelaſſen) „Fahrt frei“ 


alſo nicht, ob er ein ein- oder mehrflügeliges Hauptſignal zu 
erwarten hat. Um dieſem Mangel abzuhelfen, änderte man — 
zunächſt nur für wichtige Schnellzugſtrecken — die zu mehr⸗ 
flügeligen Hauptſignalen gehörenden Vorſignale ab und er⸗ 
gänzte ſie durch einen Zuſatzflügel ſo, daß den Zügen nicht nur 
bei Haltſtellung des Hauptſignals, ſondern auch bei der Stellung 
„Fahrt frei mit Geſchwindigkeitsbeſchränkung“ eine Warnung 
erteilt wird. 


Vorſignal 
mit Zuſatz⸗ 
flügel 
(Neue 
Form) 
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Die Bilder 99a, b und e zeigen das neue Dreibegriffvor⸗ 
ſignal in ſeinen 3 Stellungen bei Tage und die Bilder 100 a, b 


und c bei Dunkelheit. 


a) Am Hauptſignal iſt b) Am Hauptſignal iſt die e) Am Hauptſignal iſt 
die Stellung „Halt“ Stellung „Fahrt frei“ die Stellung „Fahrt frei 

zu erwarten zu erwarten mit Geſchwindigkeits⸗ 
beſchränkung“ zu erwarten 


Bild 99. Vorſignal mit Zuſatzflügel bei Tag 


Dem geneigten Zuſatzflügel entſpricht bei Dunkelheit ein 
unter dem oberen Gelblicht erſcheinendes grünes Zuſatzlicht, 
das durch Spiegelung von der Lichtquelle des unteren Gelb- 
lichts erzeugt wird. Bei dieſer Anordnung kann das grüne Licht 


TO gelb 


© abgeblendet 
gelb O 
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niemals allein erſcheinen. Erliſcht die obere Laterne, ſo ver⸗ 
bleibt die Lichtgruppe gelb-grün; beim Erlöſchen der unteren 
Laterne verbleibt ein gelbes Licht. In beiden Fällen iſt alſo 
das gelbe Licht als Warnelement vorhanden. 

Beim elektriſch beleuchteten Dreibegriffvorſignal wird das 
dritte Licht nicht durch Spiegelung, ſondern durch eine beſon⸗ 
dere Laterne erzeugt; dabei iſt aber die Schaltung ſo einge⸗ 
richtet, daß beim Erlöſchen eines gelben Lichts auch das grüne 
verſchwindet. 

Bei Vorſignalen, die an einer Brücke oder an einem Aus⸗ 
leger hängend angeordnet werden, erſcheint der Flügel nicht 
unter, ſondern über der Scheibe. 


b) Vorſignalantriebe 

Die Vorſignalantriebe haben dieſelbe Aufgabe zu erfüllen 
wie die Endantriebe der Hauptſignale; ſie tun es mit denſelben 
Mitteln, nämlich der Stellſcheibe mit Stellrinne und dem von 
der Stellrinne geſteuerten Antriebshebel. 

Iſt am Hauptſignal kein Durchgangsantrieb vorhanden, 
weil kein Vorſignal gebraucht wird, oder weil das Vorſignal, 
wie es in Sachſen grundſätzlich geſchieht, mit einem beſonderen 
Hebel geſtellt wird, ſo erhält das Vorſignal einen Antrieb, der 
ſich von dem Endantrieb eines einflügeligen Hauptſignals nicht 
weſentlich unterſcheidet. Werden dagegen Haupt- und Vor⸗ 
ſignal mit demſelben Drahtzug geſtellt, jo muß der Vorſignal⸗ 
antrieb (Bild 101) wegen der Vorgänge, die ſich bei Leitungs⸗ 
bruch am Hauptſignal abſpielen, abwicklungsfähiger ſein als 
der gewöhnliche Endantrieb. Das Seilrad iſt von der Stell⸗ 
ſcheibe getrennt und ein Zahnradgetriebe vorgeſchaltet, damit 
der nötige Reißweg entſteht: die Seilrolle dreht ſich mehr- 
mals herum, ehe die Stellſcheibe einmal umläuft. Der Feſt⸗ 
lauf der Scheibe bei Drahtbruch wird durch einen der Knaggen 
und den am Lager ſitzenden Anſchlagnocken mit dem Pendel 
herbeigeführt. 

Die Einzelheiten des Vorſignalantriebes ſind denen am 
Hauptſignal ſo ähnlich, daß ſie keiner beſonderen Erörterung 
bedürfen. 


112 VI. Stelleinrichtungen 


Rn m Beim „Vorſignal mit Zuſatzflügel“ muß außer der Signal⸗ 
flügel ſcheibe noch der Flügel bewegt werden. Die Antriebſcheibe er⸗ 
hält deshalb auf jeder Seite eine Stellrinne, von denen die 

eine bei der einen Drehrichtung der Antriebſcheibe zur Bewe— 

gung der Signalſcheibe und die andere bei der andern Dreh- 


richtung zur Bewegung des Flügels dient. 


Seilscheibe 


Achse 

% {ist im Logereisen gelagert) 
Einschlagnockenf- 
(sitzt am lagereisen) 


‚Pendel. 
Bild 101. Vorſignalantrieb 


Die Signalſcheibe überträgt wie beim Vorſignal der alten 
Form ihre Bewegung durch eine Antriebſtange und einen 
Blendenhaken auf die Blenden, während die Stellſtange des 
Flügels die Dunkelblende des Zuſatzlichts ſteuert, das gleich- 
zeitig mit dem Flügel erſcheint. 

Die Merktafeln der Dreibegriffvorſignale werden durch ein 
aufgeſetztes Dreieck mit einem Punkt ergänzt (ſ Bild 99). 


4. Antriebe der Gleisſperrſignale, Abdrückſignale uſw 


8 Zum Antrieb des Gleisſperrſignals und des Signals 41/42 


Hansa md verwendet man den Endſignalantrieb und als Stellhebel den 
gnals _, 1 g 1 5 : 

41/42 Signalhebel für einflügelige Signale. 

dall. ber Wird eine Haltſcheibe oder eine Langſamfahrſcheibe fern⸗ 


Kanne geſtellt, fo erhält fie einen Endſignalantrieb. 
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Für das nur zum Rangieren dienende Abdrückſignal (Bild Antrien 
102) genügt bei der kurzen Leitung eine Antriebſcheibe ohne N 
Stellrinne. Die nach einem Kreisbogen gekrümmten Signal- 
balken ſind durch die Stellſtange mit der Antriebſcheibe un- 


Stellstange 


Antriebschejbe- 


Bild 102. Antrieb des Abdrückſignals 


mittelbar verbunden. Entſprechend den Signalen „Halt“, 
„Langſam abdrücken“ und „Mäßig ſchnell abdrücken“ nehmen 
fie drei Stellungen ein: „waagerecht“ „unter 45° geneigt“ und 
„ſenkrecht“. 

Die Antriebſcheibe hat einen Nocken, der an ferngeſtellten 


I 
Bild 103. Abzweigung der Leitungen, wenn mehrere Abdrückſignale vorhanden find 


Abdrückſignalen bei Drahtbruch den Feſtlauf der Antriebſcheibe 
an dem am Maſt ſitzenden Reißanſchlag bewirkt und damit das 
Abdrückſignal in Haltſtellung bringt. 

Bei örtlich bedienten Abdrückſignalen fällt der Reißanſchlag 
fort, da hier kein Spannwerk nötig iſt. Als Stellvorrichtung 
dient eine Kurbel. 
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Sind Wiederholungſignale erforderlich und ſollen fie 
ebenfalls mechaniſch geſtellt werden, ſo führt man beide Stränge 
der Stelleitung bis zu den Wiederholungſignalen durch. Die 
zum erſten Ablaufſignal führenden Stränge werden von den 
durchgehenden Strängen nach Bild 103 abgezweigt. 


5. Hebel für Weichen und Gleisſperren 
a) Drahtzughebel 

Der Weichenhebel für Drahtzugleitung ſtimmt mit dem 
einfachen Riegelhebel (Seite 63) genau überein. 

Zwar tritt beim Weichenhebel die Bedingung hinzu, daß 
beim Auffahren einer Weiche ein Ausſcheren oder — bei ein- 
geſtellter Fahrſtraße — ein Anſcheren eintreten und das Stö— 
rungzeichen erſcheinen muß. Trotzdem können Weichen- und 


Bild 104 a. Geſtängehebel für Stellwerke mit hinten liegender Verſchlußeinrichtung 
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Riegelhebel gleich ſein, weil durch das Auffahren der Weiche 
dieſelbe Wirkung auf den Stellhebel ausgeübt wird wie beim 
Leitungsbruch. 

Der Weichenhebel wird in unveränderter Form auch zum 
Fernſtellen von Gleisſperren benutzt. 


b) Geſtängehebel 

Von den Hebeln zum Stellen von Weichen mit Geſtänge 
ſollen diejenigen der Bauart Bruchſal beſchrieben werden. Sie 
ſind bei Stellwerken mit hinten liegenden Verſchlußkaſten 
nach Bild 104, bei Stellwerken mit vorn liegender Verſchluß— 
vorrichtung nach Bild 105 (ältere Bauart) ausgebildet. Bei 
beiden Ausführungen ſitzt auf der Drehachſe des Hebels frei 
drehbar das Zahnrad mit der Zahnradſcheibe. Das Zahnrad 


Bild 104 b. Geſtängehebel (Seitenanſicht) 
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greift in die Zahnſtange des Geſtänges ein, die durch Röllchen 
geführt wird. 

Beim Hebel nach Bild 104 a u b iſt das Zahnrad mit dem 
Stellhebel durch einen Bolzen gekuppelt, deſſen keilförmiges 
Ende durch eine Feder in einen Ausſchnitt der Zahnradſcheibe 
gedrückt wird. Beim Andrücken der Handfalle legt ſich ihr 


Bild 105. Geſtängehebel (ältere Bauart) für Stellwerke mit vorn liegender 
Verſchlußeinrichtung 


Anſatz 1 über das obere Ende des Kuppelbolzens und verhin— 
dert deſſen Anheben während des Umſtellens. Wird die Weiche 
aufgefahren, ſo wird durch das Verdrehen der Zahnradſcheibe 
der Kuppelbolzen angehoben und bewegt die Handfalle durch 
den Anſatz 2 ſo weit, daß die Verſchlußſchwinge die nötigen 
Verſchlüſſe herſtellt. Das Ausklinken der Handfalle wird durch 
den Kuppelbolzen und den Anſatz 1 der Handfalle verhindert. 

Der Hebel nach Bild 105 a—e ift mit dem Zahnrad durch 
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die Schwinge gekuppelt. Beim Andrücken der Handfalle wird 
der Nocken abwärts gedrückt und ſtellt eine ſtarre Verbindung 
zwiſchen Hebel und Zahnrad her; gleichzeitig wird der Ver⸗ 
ſchlußſchieber abwärts bewegt. Beim Auffahren der Weiche 
wird durch die Drehung der Zahnradſcheibe der Nocken mit 
dem Verſchlußſchieber abwärts bewegt, die Handfalle halb an— 
gedrückt und die Schwinge abgedreht, ſo daß der Kontroll— 


R 
1 
1 
| 
| 


Bild 105b. Geſtängehebel (ältere Bild 105c. 
Bauart) Anſicht von rechts Anſicht von links 


ftift abſchert. Das vollſtändige Andrücken und das Ausklinken 
der Handfalle wird durch den Nocken und den Zahnradſcheiben— 
kranz, außerdem durch das Anlegen der hierfür beſonders ge— 
formten Schwinge verhindert. Dadurch wird weiterhin er- 
zwungen, daß die Schwinge durch Einſetzen eines neuen Kon— 
trollſtiftes wieder mit dem Hebel in der richtigen Lage verbun- 
den wird. f 


6. Weichen⸗ und Gleisſperrenantriebe 


Werden Weichen und Gleisſperren durch Geſtänge um— 
geſtellt, ſo greift das Geſtängeende unmittelbar am Spitzen⸗ 
verſchluß an, ſo daß kein beſonderer Antrieb erforderlich iſt. Es 


9 
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handelt ſich daher im folgenden nur um Drahtzugantriebe; 
zuerſt ſoll der Winkelhebelantrieb der Einheitsform und dann 
der Rollenantrieb beſchrieben werden. 


a) Weichenantriebe 
1 Der Winkelhebelantrieb (Bild 106 -c) überträgt in 
antrieb einfachſter Weiſe die Bewegung der Doppeldrahtleitung auf 
die Zungenverbindungſtange. Die Forderung, daß bei Draht— 


S 7 


Bild 106 a. Winkelhebelantrieb (Anficht) 


bruch der Antrieb in der Endlage bleiben muß, wird durch die 
4 . „Drahtbruchſperre“ erfüllt. Die Drahtbruchſperre bewirkt, daß 
die Weiche bei Leitungsbruch in ihrer Endlage bleibt, ganz 
gleich, welcher der beiden Drähte geriſſen iſt. Reißt der Nach— 
laßdraht, ſo hat der Zugdraht zwar das Beſtreben, den Win— 
kelhebel herumzuziehen und die Weiche umzuſtellen, er wird 
aber durch die Drahtbruchſperre daran gehindert: Sobald in- 
folge des Drahtbruches die Zugwirkung des Seiles B aufge- 
hoben iſt, wird die Sperrklinke durch die rechte Feder angezogen 
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und nimmt die in Bild 106% beſonders dargeſtellte „Sperr— 
ſtellung bei Drahtbruch“ ein. Der heilgebliebene Leitung— 
ſtrang A kann dann den Winkelhebel nur ſo weit herumziehen, 
bis die Sperrklinke gegen den Sperranſchlag ſtößt. Dieſe kleine 
Bewegung des Winkelhebels bis zum Sperranſchlag führt nur 
eine geringe und unſchädliche Bewegung der abliegenden 
Weichenzunge herbei. 

Reißt der Zugdraht, dh der Strang, mit dem die Weiche 
in die andere Endlage gezogen wird, ſo bleibt die Weiche in 
der Endlage, in der ſie ſich befindet, ſtehen. 


Bild 106 b. Bild 106 c. Sperrſtellung 
Winkelhebel mit Drahtbruchſperre bei Drahtbruch 


Der Winkelhebelantrieb iſt als Einheitsform feſtgeſetzt 
worden, nachdem der Rollenantrieb ſich als zu empfindlich 
herausgeſtellt hatte. 


Beim Rollen-Weichenantrieb (Bild 107) iſt die Seil- aueh 
ſcheibe des Antriebes gleichzeitig die Endrolle der Stelleitung. 
Mit der Seilſcheibe iſt ein Zahnrad verbunden, das in eine 
Zahnſtange eingreift, welche die Verlängerung der Fernſtell— 
ſtange bildet. Die Bewegung des Stellhebels wird durch das 
Zahnrad auf die⸗Zahnſtange und damit auf die Weichenzungen 
übertragen. Zähne und Zahnſtange ſind ſo bemeſſen, daß die 
Endlagen der Weiche mit den Endlagen des Hebels überein- 


9* 


Gleisſperre 
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ſtimmen. Die Drahtbruchſperre iſt in gleicher Weiſe ausgebildet 
wie beim Antrieb für Gleisſperren und wird bei dieſen be- 


ſprochen. 
eilscheibe 
Q LEN ® 


Stellstange 


Bild 107. Rollenantrieb 


b) Gleisſperren und ihre Antriebe 

Gleisſperren ſind Einrichtungen zum Schutze von Zügen 
oder Rangierabteilungen gegen unbeabſichtigt fortlaufende oder 
irrtümlich in Bewegung geſetzte Wagen. Ihr Hauptteil iſt ein 
Entgleiſungſchuh, der unverſchiebbar auf der Schiene ſitzt und 
durch eine ſchräge Fläche den anrollenden Wagen zur Ent— 
gleiſung bringt (Bild 108). Er iſt um eine parallel zur Schiene 
liegende Achſe drehbar und kann, wenn die Sperrung des 
Gleiſes nicht mehr nötig iſt, von der Schiene ſo weit ‚herunter- 
geklappt werden (Bild 12 Seite 19), daß die Umgrenzung 
des lichten Raumes frei iſt. Mit der Gleisſperre wird ſtets ein 
Gleisſperrſignal verbunden, daß ſchon aus größerer Entfernung 
als die Gleisſperre ſelbſt und auch bei Dunkelheit ſichtbar iſt 
und anzeigt, ob das Gleis geſperrt oder frei iſt. 
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Sogenannte Radvorleger und Sperrſchwellen, die quer 
über das Gleis gelegt werden, bieten nur bei ſehr geringen 
Geſchwindigkeiten Schutz. Wagen, die mit größerer Geſchwin— 
digkeit anrollen, können über ſie hinwegſpringen. Auch Hemm⸗ 
ſchuhe und Bremsſchuhe, wie ſie beim Aufhalten der Wagen 
im Ablaufbetrieb verwendet werden, bieten für größere Ge— 
ſchwindigkeiten keinen vollkommenen Schutz. Dieſer iſt nur da⸗ 
durch zu erreichen, daß der in Bewegung geratene Wagen zur 
Entgleiſung gebracht wird. 


Stellstange 


Bild 108. Gleisſperre 


* 

Dementſprechend iſt die Gleisſperre der Einheitsform durch 
gebildet. Die in Abbildung 11 Seite 19 dargeſtellte Gleisſperre 
bewirkt, daß das von hinten anrollende Rad in der Fahrrichtung 
nach rechts (nach außen) entgleiſt. Die Achſe der Gleisſperre iſt auf 
derſelben Seite angebracht, nach der das Rad entgleiſen ſoll. 
Dadurch wird erreicht, daß der drehbare Schuh durch den An⸗ 
prall des Rades nicht ausgehoben werden kann, ſondern im 
Gegenteil feſt auf den Stützwinkel gedrückt wird. Damit die 
Gleisſperre keine Sprungwirkung auslöſen kann, ſondern tat- 
ſächlich eine Entgleiſung herbeiführt, muß die Achſe bereits ab- 
gelenkt werden, alſo der Radflanſch an die ſchräge Fläche des 
Entgleiſungsſchuhs bereits angeſtoßen fein, ehe er die Grund⸗ 
platte des Schuhs erreicht. Aus dieſer Forderung ergibt ſich eine 
ſolche Höhe des Schuhes, daß er beim Auflaufen einer Loko— 


— 
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motive vom Bahnräumer erfaßt und zertrümmert werden 
würde. Deshalb muß dem Auflaufen einer Lokomotive auf eine 
Gleisſperre vorgebeugt werden, was durch das Gleisſperrſignal 
geſchieht. Lokomotivverkehrsgleiſe erhalten keine Gleisſperren, 
ſondern nur Gleisſperrſignale. In Hauptgleiſen ſind Gleis⸗ 
ſperren nicht zuläſſig. 

Die Gleisſperre kann örtlich von Hand mittels eines am 
Schuh angebrachten Griffs oder eines Handſtellbocks, oder von 
fern durch einen Stellhebel im Stellwerk bedient werden. 


Arbeilsweg 
der Gleissperre 
(Stellweg) 


-Sicherheitsleerweg 
(Verriegelung) 


Bild 109 a. Gleisſperrenantrieb 


Gleis. Während die Stellhebel für Weichen- und Gleisſperren 


benen gleich find, unterſcheiden ſich ihre Antriebe weſentlich von⸗ 


einander. Dies rührt daher, daß die Gleisſperre keinen Spitzen— 
verſchluß hat, aber trotzdem ebenfalls in ihren Endlagen völlig 
feſtliegen muß. Es darf nicht möglich ſein, den zugehörigen 
Stellhebel einzuklinken, ehe die Gleisſperre beim Umſtellen 
ganz in ihre Endlage gekommen iſt. Auch dürfen die in der 
Drahtleitung unvermeidlichen Hubverluſte keinen nachteiligen 
Einfluß auf die Endlage der Gleisſperre ausüben. 

Die Bedingungen laſſen ſich erfüllen, wenn man über der 
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Seilſcheibe eine mit dem Fundament feſt verbundene Brücke 
mit Stellrinne (Bild 109 a) anordnet, die den von der Geil- 
ſcheibe angetriebenen Stellſtangenkopf ſo führt, daß der erſte 
und letzte Teil des Weges ein Sicherheitsleerweg iſt, der gleich- 
zeitig die Gleisſperre in ihrer Endlage verriegelt. Auf die Gleis- 
ſperre wird dann beim Umlegen des Hebels zunächſt keine Stell- 
bewegung übertragen; erſt wenn der in der Stellrinne geführte 
Stellſtangenkopf, der den Endpunkt der Stellſtange bildet, den 


Drahtbruch 
Anschlagstück 


bei Drahfbruch 


Bild 109 b. Drahtbruchſperre am Gleisſperrenantrieb 


Anfang des Stellweges erreicht hat, alſo der Arbeitsweg der 
Gleisſperre beginnt, fängt die Gleisſperre an, ſich abzuheben. 
Sie dreht ſich, bis der Stellſtangenkopf am Ende des Stell— 
weges angelangt iſt. Nun beginnt die Verriegelung, die ſo lange 
dauert, bis der Stellhebel ſeine Endlage erreicht hat. Der Stell- 
ſtangenkopf kann dem geraden Teil der Stellrinne folgen, weil ſein 
Drehzapfen in einem Schlitten ſitzt, der während der Drehung 
der Antriebſcheibe in ſeiner Längsrichtung verſchiebbar iſt. Beim 
Zurücklegen des Gleisſperrhebels entſteht dieſelbe Bewegung in 
umgekehrter Reihenfolge. 
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Zum Schutz gegen Drahtbruch iſt die Antriebſcheibe mit 
einer Drahtbruchſperre verſehen (Bild 109 b). Sie iſt durch die 
beiden doppelarmigen Sperrhebel gebildet, denen die Anjchlag- 
ſtücke entſprechen. Bei jedem Umſtellen der Gleisſperre zieht 
der Zugdraht, unterſtützt von der am anderen Arm des Sperr⸗ 
hebels angreifenden Feder, die Anſchlagnaſe des Sperrhebels 
aus der Seilrolle heraus. Reißt der bei der letzten Umſtellung 
gezogene Leitungſtrang — nur dieſer Fall braucht erörtert zu 
werden —, fo zieht der andere Strang unter dem Einfluß des 
ſinkenden Spanngewichtes die Seilſcheibe links herum; dabei 
ſchlägt die Anſchlagnaſe an das Anſchlagſtück und verhindert ſo, 
daß ſich die Seilſcheibe weiterbewegt. 

Wird die Antriebsrolle ordnungsmäßig umgeſtellt, ſo wird 
durch das zurückgehende Seil der Sperrhebel in die Rolle 
hineingedrückt und ſeine Anſchlagnaſe an dem Anſchlagſtück 
vorbeigeführt. N 


Siebenter Abſchnitt 
Stellwerk und ſeine Abhängigkeiten 


1. Allgemeines über die Abhängigkeiten im Stellwerk 


Die Sicherheit des Betriebes verlangt — und die Eiſen— 
bahn⸗Bau⸗ und Betriebsordnung ſchreibt deshalb vor — daß 
auf Hauptbahnen Signale für Fahrten, die ſich in Schienenhöhe 
kreuzen oder ſich berühren, in gegenſeitiger Abhängigkeit von- 
einander ſtehen; des weiteren, daß Weichen, die im regelmäßigen 
Betriebe von Reiſezügen gegen die Spitze befahren werden, 
mit den für die Fahrt gültigen Signalen derart in Abhängigkeit 
gebracht werden, daß die Signale erſt auf Fahrt geſtellt werden 
können, wenn die Weichen richtig liegen, und daß, ſolange die 
Signale auf Fahrt ſtehen, die zugehörigen Weichen verſchloſſen 
bleiben. Außerdem ſollen die von Reiſezügen gegen die Spitze 
befahrenen ferngeſtellten Weichen durch Fahrſtraßenfeſtlegung 
oder Einzelſicherung gegen das Umſtellen unter dem Zuge 
geſchützt ſein. Schließlich wird noch verlangt, daß für den 
Flankenſchutz der Reiſezüge nach Möglichkeit durch entſprechende 
Vorkehrungen und Abhängigkeiten geſorgt wird. 

Um dieſen Forderungen zu genügen, muß man in den 
Stellwerken ſowohl zwiſchen den Signalen untereinander, als 
auch zwiſchen Signalen, Weichen und Gleisſperren Abhängig— 
keiten einrichten. 

In der Regel werden die Beziehungen zwiſchen den Sig— 
nalen untereinander und zwiſchen Signalen, Weichen, Gleis— 
ſperren uſw dadurch geſchaffen, daß man die Hebel in einem 
Stellwerk vereinigt und voneinander abhängig macht. Dabei 
müſſen folgende Bedingungen erfüllt ſein: 


1. Das Fahrſignal für einen Zug darf erſt gegeben werden 
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können, nachdem die Weichen und Gleisſperren richtig ge⸗ 
ſtellt und die zu ihnen gehörenden Hebel verſchloſſen ſind. 

Zu dieſen Weichen zählen, außer den vom Zuge be⸗ 
fahrenen, auch die Schutzweichen, dh Weichen, durch die 
Fahrzeuge abgelenkt werden, die in die Fahrſtraße geraten 
und die Zugfahrt gefährden könnten. Sind keine Schutz⸗ 
weichen vorhanden, ſo treten Gleisſperren oder Sperrſignale 
an ihre Stelle. 

2. Signale für einander gefährdende Zugfahrten müſſen ſich 
ausſchließen. a 

3. Die zu einer Fahrſtraße gehörenden Weichen müſſen ſo lange 
feſtliegen, wie das Signal auf Fahrt ſteht. 

4. Die von Reiſezügen gegen die Spitze befahrenen ferngeftell- 
ten Weichen müſſen gegen Umſtellen unter dem Zuge ge- 
ſchützt ſein und zwar entweder durch Fahrſtraßenfeſtlegung 
oder durch Einzelſicherung 

Hierzu treten bei den mechaniſchen Stellwerken noch 
die Forderungen, daß 

5. bei Drahtbruch in einer Weichenleitung die Weichen in ihrer 
jeweiligen Stellung feſtgehalten werden, gleichzeitig aber der 
Drahtbruch im Stellwerk angezeigt und das Signal geſperrt 
wird und daß 

6. bei Drahtbruch einer Signalleitung das Signal in die Halt⸗ 
ſtellung zurückfällt oder in ihr bleibt. 

Daß dieſen beiden letzten Forderungen bei den mechaniſchen 

Stellwerken entſprochen iſt, wurde ſchon an anderer Stelle 

(S 49 und 51) dargetan. 


2. Geſamtanordnung 


Die Signalhebel werden gemeinſam mit den Riegel⸗ 
Weichen⸗, Gleisſperren- und Gleisſperrſignalhebeln auf der 
Hebelbank aufgeſtellt. Sämtliche Hebel tragen ein Schild, das 
ſie bezeichnet. Auch in der Farbe unterſcheiden ſich die Hebel 
voneinander. Die Signalhebel ſind rot, die Weichen-, Gleis⸗ 
ſperren- und Riegelhebel blau. Die Gleisſperrſignal-Haltſcheiben 
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Weichenhebel Signalhebel 


Bild 110. Stellwerk (Abhängigkeit zwiſchen Weichen und Signalen durch Fahr⸗ 
ſtraßenſchubſtangen) 


und Haltetafelhebel haben als Grundfarbe blau, ſind aber durch 
einen roten Ring noch beſonders gekennzeichnet. 

Hinter der Stellwerksbank liegt der Verſchlußkaſten mit 
den Schubſtangen. 
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1 Mit den Hebelwerken werden, wenn erforderlich, auch die 
. — Blockwerke verbunden: Sie ſtehen dann auf dem Blockunter⸗ 
ſatz, der neben den Hebeln auf der Hebelbank aufgebaut iſt. 

Die Abhängigkeit der Weichen- uſw Hebel von den zu⸗ 
gehörigen Signalhebeln wird erzielt durch die im Verſchluß⸗ 
kaſten des Hebelwerkes gelagerten Fahrſtraßenſchubſtangen, die 

die Verſchlußſtücke tragen. Sie können durch einen Fahrſtraßen⸗ 
hebel in der Längsrichtung bewegt werden (Bild 110, 123 und 
124). Jeder Fahrſtraßenhebel hat zwei Bewegungsrichtungen, 

nach oben und unten, und verſchiebt dabei die Fahrſtraßenſchub⸗ 
ſtange nach rechts oder links. In Bild 110 iſt die Abhängigkeit 


1 Hs, 


+ 
1 — 41 


Bild 111. Lageplan zu Bild 110 


zwiſchen Fahrſtraßenhebel, Weichenhebel und Signalhebel 
dargeſtellt. Dieſer Darſtellung iſt (Bild 111) der Bahnhof einer 
Strecke zugrunde gelegt, auf der nur Güterzüge verkehren, 

ſo daß die Fahrſtraße nicht feſtgelegt zu werden braucht. 
Iſt der Fahrſtraßenhebel in Grundſtellung, ſo ſind die zu— 
tragen. gehörigen Signale in der Grundſtellung verſchloſſen. Das auf 
bebel der Fahrſtraßenſchubſtange ſitzende Verſchlußſtück ſteht unter den 
Verſchlußbalken der Signalhebel und verhindert, daß ſie ſich 
ſenken, alſo auch daß die Handfallen ausgeklinkt werden können. 
Die Signalhebel ſind alſo nicht umlegbar und die Signale nicht 
ziehbar. Die zu den Fahrſtraßen gehörigen Weichen-, Riegel⸗, 
Gleisſperren- uſw Hebel find dagegen unverſchloſſen, dh be⸗ 

liebig um- und zurücklegbar. 

Der Fahrſtraßenhebel kann erſt dann für eine Zugfahrt 
umgelegt werden, wenn die Weichen, Riegel- uſw Hebel, die 
er zu verſchließen hat, vorher in die richtige Lage gebracht 
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worden find. Iſt der Fahrſtraßenhebel umgelegt, jo verjchließt 
er die für ihn in Betracht kommenden Weichen- uſw Hebel, 
da ſich die auf der Fahrſtraßenſchubſtange ſitzenden +-Berjchluß- 
ſtücke (Seite 131) unter die Verſchlußbalken der in der Grund- 
ſtellung feſtzulegenden Hebel legen, und die — Verſchluß— 
ſtücke über die Verſchlußbalken der in umgelegter Lage zu 
verſchließenden Hebel treten. Der zugehörige Signalhebel 
wird durch Umlegen des Fahrſtraßenhebels frei: er kann um- 
gelegt werden. Iſt der Signalhebel aber umgelegt, ſo iſt ſein 
Verſchlußbalken vor das Signalhebelverſchlußſtück getreten 
und verhindert, daß ſich die Schubſtange verſchiebt. Der um- 
gelegte Signalhebel ſperrt alſo den umgelegten Yahritraßen- 
hebel, und die angeſchloſſenen Weichen- uſw Hebel können nicht 
mehr verſtellt werden. Solange das Signal auf Fahrt ſteht, 
find daher die Weichen uſw verſchloſſen. 

Das Hebelwerk umfaßt Hebelwerkt 
die Hebelbank, 
die Hebel (Weichen-, Gleisſperren-, Riegel, Signal- und 

Kuppelhebel), 
den Verſchlußkaſten mit den Schubſtangen und den Blockunter— 
ſatz mit den Blockſperren. 

Die auf der Hebelbank ſtehenden Hebel ſind ſchon be— 
ſchrieben, und die Blockſperren ſollen erſt im Zuſammenhang 
mit den Blockeinrichtungen, alſo im nächſten Abſchnitt, behandelt 
werden. Es iſt daher nur noch die Hebelbank, der Verſchluß— 
kaſten mit ſeinen Abhängigkeitseinrichtungen und der Fahr— 
ſtraßenhebel zu beſprechen. 


3. Hebelbank 


Die Hebelbank der Einheitsform (Bild 112) beſteht aus 
einem flach liegenden U-Eijen, den eiſernen Stellwerksfüßen 
und den beiden hochkant ſtehenden Trägern, die oben mit den 
Stellwerksfüßen und unten mit den Fußbodenträgern des 
Stellwerksraumes verſchraubt ſind. Nach hinten haben die 
Stellwerksfüße Auskragungen, auf denen die den enen, 
kaſten tragenden Grundlage-Eiſen befeſtigt ſind. 
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4. Verſchlußkaſten 
Der Verſchlußkaſten mit ſeinen Abhängigkeitseinrichtungen, 
der mit den Grundlage-Eiſen verſchraubt, alſo mit den Stell— 
werksfüßen des Hebelwerks feſt verbunden iſt, iſt zur Verhinde— 
rung unbefugter Eingriffe von einem Schutzgehäuſe umgeben. 


Verschlußkasten 


Vid 1 12. Gebelhant 
Den Deckel bilden dicke Glasſcheiben. Durch ein Vorhangſchloß 


oder durch Bleiſiegelverſchluß wird die Verſchlußkaſten-Ab⸗ 
deckung verſchloſſen. 


Verschlußstück 
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Verschlußbalken _ N 
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er Fahrstraßenschubstange 
Bild 113. +-Verjchlußftüc 


5. Fahrſtraßenſchubſtangen und Verſchlußſtücke 


Die Fahrſtraßenſchubſtangen beſtehen aus zwei hochkant 
ſtehenden Flacheiſen, zwiſchen denen die Verſchlußſtücke jo 
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eingeſetzt ſind, daß fie ſich nicht in der Längsrichtung der Schub- 
ſtange verſchieben können (Bild 113). 

Die Verſchlußſtücke für Weichen-, Riegel- uſw Hebel haben 
entſprechend den beiden Stellungen der Verſchlußbalken, die ſie 
verſchließen ſollen, zwei Hauptformen: einen . Verſchluß⸗ 
flügel, der unter den Verſchlußbalken in ſeiner oberen 
Stellung geſchoben werden kann und dann ſein Senken ver— 
hindert, und einen — Verſchlußflügel, der über den Verſchluß— 


P Vierkantkopf 


Bild 114. Verſchlußeinrichtung der alten Hebelwerke Bauart Bruchſal 


balken in ſeiner unteren Stellung geſchoben werden kann 
und dann ſein Heben verhindert. 

Um Signalhebel in der Grundſtellung feſtzulegen, werden 
nur Verſchlußſtücke benutzt, weil die Signalhebel nur in der 
Grundſtellung verſchloſſen werden. 

Bei den älteren Hebelwerken der Bauart Bruchſal iſt die 
Verſchlußeinrichtung nicht hinter, ſondern vor dem Stellwerk 
und unter der Hebelbank angeordnet (Bild 114). Die Fahr⸗ 
ſtraßenſchubſtangen liegen untereinander. Beim Umlegen der 
Hebel werden nicht waagerechte Verſchlußbalken, ſondern 
ſenkrechte Verſchlußſchieber benutzt, in denen als Verſchluß— 
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ſtücke Schrauben mit Vierkantkopf ſitzen. Die Schubſtangen 
ſind mit Einſchnitten verſehen, in die die Verſchlußſtücke ein- 
treten können. 


6. Folgeabhängigkeiten 


.. Wenn zwiſchen Stellhebeln eine unmittelbare Abhängig- 
e keit beſtehen ſoll, derart, daß ſie nur in einer beſtimmten 
baten Reihenfolge umgelegt und zurückgelegt werden können, ſo 

wird zwiſchen ihnen eine Folgeabhängigkeit eingerichtet. 

Es ſind zwei Abhängigkeitsarten zu unterſcheiden: Folge- 
abhängigkeit mit Rückverſchluß und ohne Rückverſchluß. Die 
Folgeabhängigkeit mit Rückverſchluß beſteht darin, daß die 
Hebel aus ihrer Grundſtellung in beſtimmter Reihenfolge 
umgelegt werden müſſen und der zuletzt umgelegte Hebel den 
zuerſt umgelegten verſchließt, ſo daß für die Rückbewegung 
die entgegengeſetzte Reihenfolge erzwungen wird. Dieſe Art 
Abhängigkeit wird z B bei den Weichenhebeln und Gleis— 
ſperrenhebeln angewendet, um zu verhindern, daß eine Fahrt 
in ein Gleis gelenkt werden kann, das durch eine aufliegende 
Gleisſperre abgeſchloſſen iſt. 

ce ee Ein Beiſpiel für eine Folgeabhängigkeit Er Rück⸗ 

2 verſchluß bildet die Abhängigkeit zwiſchen Einfahr- und Wege- 

Borfignal- ſignalen, wo zwar ein Einfahrſignal erſt ftellbar fein darf, 
DE wenn zuvor eines der Wegeſignale auf Fahrt geſtellt wurde, 
wo aber umgekehrt das Wegeſignal jederzeit zurückſtellbar 
ſein muß. 

Die gewünſchte Abhängigkeit wird dadurch erreicht, daß 
über den Verſchlußbalken der beiden Stellhebel Schwingen 
gelagert werden, die miteinander zwangsläufig verbunden ſind. 
Die Schwingen werden von den Verſchlußbalken geſteuert. 

Ein Beiſpiel für die Folgeabhängigkeit mit Rückverſchluß 
bildet die Abhängigkeit zwiſchen einem Hauptſignalhebel und 
ſeinem Vorſignalhebel (Bild 115). In der Grundſtellung des 
in Bild 115 a links W Hauptſignalhebels iſt der 
rechts gezeichnete Vorſignalhebel geſperrt. Wird der Haupt— 
ſignalhebel umgelegt, ſo wird der Vorſignalhebel nach Bild 115 b 
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entriegelt; der Vorſignalhebel iſt nun umlegbar. Iſt er um⸗ 
gelegt, ſo iſt der Hauptſignalhebel nach Bild 115% gegen 
Zurücklegen geſperrt. Er wird erſt wieder zurücklegbar, wenn 
vorher der Vorſignalhebel zurückgelegt und die Stellung nach 
Bild 115 wieder hergeſtellt iſt. Wird nun auch der Haupt- 


Bild 115. Folgeabhängigkeit zwiſchen Haupt⸗ und Vorſignalhebel 


ſignalhebel zurückgelegt, ſo iſt der Vorſignalhebel wieder feſt⸗ 
gelegt; die Folgeabhängigkeitsvorrichtung befindet ſich wieder 
in Grundſtellung. 

Für Weichen⸗ und Gleisſperrenhebel wird die Folge- Fangigteit 
abhängigkeit ähnlich hergeſtellt. Es ſoll aber der jeweils ver⸗ wilden 
ſchloſſene Hebel „ausſcherbar“ bleiben. Darum wird zwiſchen und Gleis 
den Verſchlußbalken und den Verſchlußflächen der Schwingen bebel 


10 
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(Bild 116) ein Spielraum gelaſſen. Der Balken hat dann 
zwar den Hub frei, den er beim „Ausſcheren“ macht, aber nicht 
den weiteren Hub, der zum Ausklinken der Handfalle erfor— 

derlich wäre. ) 
re Die Folgeabhängigkeit ohne Rückverſchluß wendet man 
zwihen aus den ſchon erläuterten Gründen zwiſchen Einfahr- und 
Wege: Wegeſignalen an. Der Einfahrſignalhebel darf erſt umlegbar 
ſianalbeben ſein, wenn einer der Wegeſignalhebel umgelegt ift. Iſt aber 
das Einfahrſignal geſtellt, ſo müſſen die Wegeſignale trotzdem 
wie alle Hauptſignale zurückſtellbar bleiben. Zu dem Zweck 
wird zwiſchen den Verſchlußflächen der Schwingen und den 


Tr man: 
Bild 116. Folgeabhängigkeit zwiſchen Weichen- und Gleisſperrenhebel 
Verſchlußbalken der Wegeſignale nach oben ſo viel freies Spiel 


gelaſſen, daß die Wegeſignalhebel jederzeit zurückgelegt werden 
können. 


Ne Steht ein Ausfahrvorſignal nicht weit hinter dem Einfahr- 
2 ſignal (als Höchſtgrenze find 300 m feſtgeſetzt), jo wird es auch 


vorfihnel. in Abhängigkeit vom Einfahrſignal gebracht, und zwar derart, 
Kas- und daß es nur bei gezogenem Einfahrſignal ſeinem Ausfahrſignal 
fee in die Fahrtſtellung folgen kann. 
Dieſe Abhängigkeit iſt notwendig, damit nicht der Loko⸗ 
motivführer bei Dunkelheit gleichzeitig grünes Signallicht 
(am Vorſignal) und rotes Licht (am Einfahrſignal) erblickt. 
Beſonders bei Nebel, wo ſich häufig ein höher gelegenes 
Signallicht ſpäter erkennen läßt, als das Licht des niedrigen 
Vorſignals, würden ohne dieſe Abhängigkeit Mißdeutungen 
möglich ſein, die zu ſchweren Unfällen führen könnten. 
Steht das Einfahrſignal beim Ziehen des Ausfahrſignals 
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noch auf Halt, jo muß das Ausfahrvorſignal jo lange in der 
Warnſtellung bleiben, bis das Einfahrſignal gezogen iſt. und 
darf erſt mit ihm zuſammen in die Stellung „Fahrt frei“ 
gelangen. Andererſeits muß das Ausfahrvorſignal ſelbſttätig 
in die Warnſtellung zurückgehen, ſobald auch nur eines der 
beiden Hauptſignale in die Haltſtellung kommt. Dieſe Forde— 
rungen wären, wenn man Ausfahr- und Ausfahrvorſignal mit 
demſelben Hebel ſtellen wollte, mechaniſch ſchwer erfüllbar. 
Deshalb wird in dieſem Fall das Ausfahrvorſignal entweder 
mit Kraftantrieb verſehen oder mit beſonderem Hebel mecha— 
niſch geſtellt und mit Scheibenkuppelung ausgerüſtet (ſ Heft 2, 
Abſchnitt VII, 2). Wird das Ausfahrvorſignal mit beſonderem 
Hebel mechaniſch geſtellt, ſo darf es erſt umſtellbar ſein, wenn 
der Strom für die Scheibenkuppelung geſchloſſen iſt. Deshalb 
erhält der Ausfahrvorſignalhebel eine elektriſche Hebelſperre, die 
ihn ſperrt, bis Ein- und Ausfahrſignal auf Fahrt ſtehen, alſo 
der über Flügelkontakte am Ein- und Ausfahrſignal geführte 
Strom für die Scheibenkuppelung geſchloſſen iſt. Außerdem wird 
eine Weckereinrichtung hergeſtellt, die den Wärter an das Um— 
legen des Ausfahrvorſignalhebels erinnert. 

Wird das Vorſignal mit beſonderem Hebel bedient, ſo fehlt 
der Zwang, das Signal umzuſtellen. Will man dieſen Zwang 
haben, aber den Kraftantrieb vermeiden, ſo kuppelt man das 
Ausfahrvorſignal mit dem Einfahrſignal mechaniſch und ver- 
ſieht es mit einem „Kraftſpeicher“. Wenn dann der Einfahr— 
ſignalhebel für die Durchfahrt eines Zuges umgelegt wird, ge- 
langt gleichzeitig das Ausfahrvorſignal in die Stellung „Fahrt 
frei“, vorausgeſetzt, daß das Ausfahrſignal gezogen war. Stand 
das Ausfahrſignal noch auf „Halt“, ſo wird durch Umlegen des 
Einfahrſignalhebels zunächſt nur die Kraft für das Umlegen der 
Vorſignalſcheibe aufgeſpeichert, indem eine Feder geſpannt 
wird, während die Umſtellung der Ausfahrvorſignalſcheibe jelbit- 
tätig infolge Auslöſung des Kraftſpeichers beim Auffahrtſtellen 
des Ausfahrſignals eintritt. Die Ausfahrvorſignale ſind mit zwei 
elektriſchen Kuppelungen (Bild 117) ausgerüſtet, der „Sperr 
kuppelung“ und der „Vorſignalſcheibenkuppelung“. Beide Kup⸗ 
pelungen ſind von der gleichen Bauart (Näheres ſiehe Heft 2 
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Ausfahr⸗ 
vorſignal 
mit Kraft⸗ 
ſpeicher 
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Abſchnitt VII, 2). Die Sperrkuppelung erhält Strom, ſobald mit 
dem Umlegen des Einfahrſignalhebels begonnen wird und ver— 
liert ihn beim Ziehen des Ausfahrſignals. Die Feder des Krait- 
ſpeichers, die das Vorſignal umſtellt, tritt alſo nur in Wirkſam⸗ 
keit, wenn das Ausfahrſignal ſpäter gezogen wird als das Ein- 
fahrſignal. 

Die Scheibenkuppelung kuppelt die Vorſignalſcheibe mit 
ihrem Antrieb, ſo lange das Ausfahrſignal auf Fahrt ſteht. 


Ausfahrsignal Einfahrsignal Ausfahrvorsignal 


Einfahrsignalhebel 


| 
u BREUER | EBEN: 


2 1¹¹t 


Bild 117. Abhängigkeiten bei Ausfahrvorſignalen mit „Kraftſpeicher“ 


Zu den beiden elektriſchen Kuppelungen tritt noch eine 
dritte hinzu, wenn das Ausfahrſignal zweiflügelig und der Zu— 
ſatzflügel deshalb beweglich iſt. In dieſem Fall ſind außer der 
Sperrkuppelung zwei Kuppelungen vorhanden (j Bild 118), von 
denen die eine die Scheibe, die andere den Zuſatzflügel kuppelt. 

Das für Ausfahrvorſignale Geſagte iſt, wenn es dienlich 
erſcheint, auch auf die Vorſignale ſolcher Einfahr-, Block- und 
Deckungſignale anzuwenden, die ſich am Ende kurzer Streden- 
abſchnitte in der Nähe rückgelegener Hauptſignale befinden. 
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Bild 118. Ausfahrvorſignal mit Sperrkuppelung (a), Scheibenkuppelung (b) 
und Kuppelung für den Zuſatzflügel (c) 
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7. Fahrſtraßenreihenfolge 
(Belegteinrichtung) 

RER. In Süddeutſchland beſteht in den Stellwerksanlagen vielfach noch die. Ab- 
hängigkeit, daß ein einmal geſtellter Freigabe, Fahrſtraßen⸗ oder Signalhebel, 
nachdem er zurückgelegt ift, jo lange feſtliegt, bis für dasſelbe Gleis eine Ausfahrt 
eingeſtellt und wieder zurückgenommen iſt (Fahrſtraßenreihenfolge, Belegtein⸗ 

richtung) (Bild 119). 
Die mechaniſche Fahrſtraßenreihenfolge kann je nach der Bauart der Stell— 


Einfahrt ! Ausfahrt 


Bild 119. Belegteinrichtung für ein Gleis (Süddeutſchland) 


werksanlage von einem Freigabe-, Fahrſtraßen⸗ oder Signalhebel angetrieben 
werden. 

Beim Stellen der Einfahrt wird das Verſchlußſtück a um feine Achſe gedreht, 
verſchiebt die Belegtſchubſtange nach links und bringt dadurch einen federnden 
Anſchlag b in den Bereich des Mitnehmerſtückes e. Wird nun die Ausfahrt ein⸗ 
geſtellt, ſo wird der federnde Anſchlag b zunächſt durch das Mitnehmerſtück c an- 
gehoben und fällt dann hinter ihm wieder in feine urſprüngliche Lage zurück. 
Beim Rückſtellen der Einfahrt weicht die auf der Belegtſchubſtange ſitzende Sperr⸗ 
klinke d zuerſt federnd aus, legt ſich dann aber vor die Sperrnaſe des Verſchluß⸗ 


8. Fahrſtraßenausſchlüſſe 139 


ſtückes a und verhindert dadurch eine erneute Bedienung der Einfahrt. Wird die 
Ausfahrt wieder zurückgenommen, ſo trifft am Schluß der Rückſtellbewegung das 
Mitnehmerſtück e auf den in dieſer Richtung nicht federnden Anſchlag b und ſchiebt 
mit ſeiner Hilfe die Belegtſchubſtange in die Ausgangſtellung zurück. Die Ein⸗ 
fahrt iſt damit wieder frei geworden. 

Um die Einfahrt im Bedarfsfall auch ohne Zugfahrt ſperren oder freigeben zu 
können, können die Belegtſchubſtangen von außen her durch einen beſonderen kleinen 
Hebel oder Schlüſſel bewegt werden. Zur Verhinderung eines Mißbrauches ſind 
dieſe Hebel unter Bleiſiegelverſchluß gelegt. 


8. Fahrſtraßenausſchlüſſe 
Feindliche Fahrſtraßen, dh Fahrſtraßen, die nicht gleich⸗ 


zeitig benutzt werden dürfen, ſchließen ſich im allgemeinen 
durch die verſchiedene Stellung der Weichen, Riegel uſw aus. 


Verschlußstück 
Schubstange 


Bild 120. Fahrſtraßenausſchluß, 


Sollen aber Fahrſtraßen, obgleich die gemeinſam benutzten 
Weichen uſw dieſelbe Lage haben, ſich trotzdem ausſchließen, 
das heißt, ſollen die zugehörigen Fahrſtraßenhebel ſich nicht 
gleichzeitig umlegen laſſen, ſo ſind beſondere Fahrſtraßen⸗ 
ausſchlüſſe notwendig. So auf eingleiſigen Strecken, wo die 
Einfahrt in ein Bahnhofsgleis durch dieſelbe Weichenſtraße 
führt wie die Ausfahrt. 

Der gegenſeitige Ausſchluß zweier Schubſtangen wird 
durch zwei zuſammenarbeitende Verſchlußteile, die Verſchluß⸗ 
ſcheibe und das Verſchlußſtück, herbeigeführt (Bild 120 u 121). 
Die eine der beiden Fahrſtraßenſchubſtangen treibt zwang— 
läufig durch einen Antriebshebel die Verſchlußſcheibe an, 


Verſchluß⸗ 
tüd 
Verſchluß⸗ 
ſcheibe 
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während auf der anderen Schubſtange (die in Bild 120 
rechts der Deutlichkeit halber daneben gezeichnet iſt, in Wirk— 
lichkeit aber dahinter liegt) das Verſchlußſtück ſitzt. Wird die 
erſte Schubſtange bewegt, ſo dreht ſich die Verſchlußſcheibe, 
und ihr Kranz legt ſich ſperrend um den oberen Vorſprung des 
Verſchlußſtücks herum und hält dadurch die andere Schubſtange 
feſt (Bild 121 b). Umgekehrt kann ſich die Verſchlußſcheibe, 
wenn ſich das auf der zweiten Schubſtange ſitzende Verſchluß— 


? 
a) Grundstellung b) Verschlußscheibe bewegt c) Verschlußstück bewegt 
Bild 121. Zuſammenwirken der Verſchlußſcheibe mit dem Verſchlußſtück 


ſtück verſchiebt, nicht aus ihrer Grundſtellung drehen, weil der 
Kranz der Verſchlußſcheibe an das Verſchlußſtück anſtößt 
(Bild 1216). 

Das Verſchlußſtück hat immer die gleiche Form. Dagegen 
iſt die Form der Verſchlußſcheibe verſchieden, je nachdem ſich 
alle vier Bewegungsrichtungen der zwei Schubſtangen gegen- 
ſeitig ausſchließen ſollen oder dies nur für einen Teil derſelben 
nötig iſt. Es ergeben ſich einſchl der auf Bild 121 dargeſtellten 
Form insgeſamt neun verſchiedene Kranzformen, wenn man 
Bild und Spiegelbild als eine Form anſieht (Bild 122). 

Die Welle der Verſchlußſcheibe iſt nach Art der Block— 
wellen gelagert. 


9. Fahrſtraßenhebel 


Der Fahrſtraßenhebel dient dazu, die Fahrſtraßenſchub⸗ 
ſtange in ihrer Längsrichtung zu bewegen. Der Antrieb der 
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Schubſtange und ihr Zuſammenhang mit dem Fahrſtraßen⸗ 
hebel iſt aus Bild 123 erſichtlich. 


D 

e 
, 
. 


Bild 122. Kranzformen der Verſchlußſcheibe 


Der Fahrſtraßenhebel ſteht entweder frei (Bild 123) oder 
iſt, wenn ein Blockunterſatz vorhanden iſt, in dieſem gelagert 
(Bild 124). 


Bild 123. Fahrſtraßenhebel (freiſtehend) 
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Der Fahrſtraßenhebel kann drei Stellungen einnehmen: 
Die waagerechte Grundſtellung und zwei durch feſte Anſchläge 
begrenzte Endſtellungen; in die Endſtellungen wird er durch 


Bild 124. Fahrſtraßenhebel (im Blockunterſatz eingebaut) 


Umlegen nach oben oder unten gebracht. In allen drei Lagen 
hält ihn eine unter Federzug ſtehende Handfalle feſt. 

Außer dieſen drei Stellungen ſind bei der Einheitsform 
noch zwei Mittelſtellungen vorhanden, in die der Fahrſtraßen⸗ 
hebel eingeklinkt werden kann, wenn es infolge einer Störung 
nicht möglich war, ihn ganz umzulegen. In dieſer Mittellage 
hält der Fahrſtraßenhebel die Weichen verſchloſſen (Hilfsfahr- 
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.. . ̃ —— — . — 
ſtraße), ohne daß der Signalhebel frei iſt (ſiehe auch Heft 2 Ab⸗ 
ſchnitt IX, 2b). In allen fünf Stellungen kann der Fahrſtraßen⸗ 
hebel durch Sperrkeile feſtgelegt werden. 

Die Bewegungsrichtung, in die der Fahrſtraßenhebel für 
die einzelnen Fahrwege umzulegen iſt, zeigt ein rechts neben 


1,28, 24 


O 
Bild 125. Schild für Fahrſtraßenhebel 
dem Hebel angebrachtes Schild an (Bild 125). Auf dieſem 


Schild ſind auch die vor dem Einſtellen des Fahrſtraßenhebels 
umzulegenden Weichen- uſw Hebel angegeben. 


Achter Abſchnitt 
Kurbelwerk und feine Abhängigkeiten 


Riegel- und Siegnalkurbeln und, wo noch vorhanden, auch 
Weichenkurbeln können zu einem Kurbelwerk (Bild 126) ver- 
einigt werden. Die Abhängigkeiten zwiſchen den Signalen 
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Bild 126. Kurbelwerk 


untereinander und zwiſchen den Signalen, Weichen und Gleis— 
ſperren werden in derſelben Weiſe wie beim Hebelwerk durch 
Schubſtangen hergeſtellt. Die Schubſtangen werden entweder 
durch die Kurbel ſelbſt oder durch beſondere Fahrſtraßenhebel 
oder Fahrſtraßenkurbeln geſteuert. An Stelle der Verſchluß— 
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ſtücke und Verſchlußbalken, wie wir ſie beim Hebelwerk kennen⸗ 
gelernt haben, treten bei den Kurbelwerken die feſt auf den 
Zeigerachſen ſitzenden Verſchlußſcheiben (oder Verſchluß— 
ſchwingen) und die Verſchlußſchieber. 

Im erſten Fall, wo kein beſonderer Fahrſtraßenhebel vor⸗ n 
handen iſt (Bild 127), bewegt jede Kurbel durch einen mit der 5 
Achſe feſt verbundenen Mitnehmer eine Schubſtange nach bebel 


Kurbel 1 Kurbel 2 
Verschlußknaggen 
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Kurbel 2 umgelegt 
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Kurbel 1ebenfalls umgelegt 
und dadurch Kurbel 2verschlossen 


Bild 127. Verſchlußſtücke im Kurbelwerk (Antrieb des Fahrſtraßenſchiebers durch 
die Kurbel ſelbſt) 


rechts oder links. Die Schubſtange trägt Verſchlußknaggen, 
welche auf die Verſchlußſcheiben der abhängigen Kurbeln 
wirken. Beiſpielsweiſe kann die Kurbel 1 erſt dann umgelegt 
werden, wenn die Kurbel 2 umgelegt worden iſt und ihre 
Verſchlußſcheibe die Bewegung des Verſchlußknaggens nach 
rechts oder links freigibt. Iſt die Kurbel 1 umgelegt, ſo ſperrt 
der Verſchlußknaggen der Kurbel 2 die Verſchlußſcheibe und 
damit auch die Kurbel 2 ſelbſt gegen Rückſtellung. 

Im zweiten Fall, wo die Schubſtange durch einen be- 
ſonderen Fahrſtraßenhebel geſteuert wird, ſind die Zeigerachſen 
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Signalkurbel 


Riegelkurbel 
(Weichenhebel) 


o) Fahrstraßenhebel eingestellt d) Signalkurbel umgelegt 
Bild 128. Abhängigkeit zwiſchen Signal- und Riegelkurbeln 


3 der abhängigen Riegelkurbeln mit einem nach oben und unten 
„sehr: verſchiebbaren ſenkrecht ſtehenden Verſchlußſchieber verbunden. 
hebel Über die Zeigerachſe der Signalkurbel iſt eine von ihr un- 
abhängige Hohlwelle geſchoben. Die Hohlwelle trägt am 
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vorderen Ende den Fahrſtraßenhebel (die Fahrſtraßenkurbel), 
im Innern des Kurbelwerkes zwei Hebelarme. Der eine 
Hebelarm bewegt eine Sperrſcheibe mit Sperrkranz nach 
rechts oder links, der andere hebt oder ſenkt einen ſenkrecht 
ſtehenden Schieber. Der Sperrkranz der Sperrſcheibe wirkt 
ebenſo auf den Sperrkranz des Schaltrades wie die Verſchluß⸗ 
knaggen beim Kurbelwerk ohne Fahrſtraßenhebel. Der Ver⸗ 
ſchlußſchieber entſpricht dem Verſchlußbalken, die Verſchluß— 
ſchrauben am Verſchlußſchieber entſprechen den Verſchluß⸗ 
ſtücken des Hebelwerkes. 

In dem Kurbelwerk nach Bild 128, das der Bauart 
Bruchſal entſpricht, verſchließt die Sperrſcheibe des Fahr- 
ſtraßenhebels in der Grundſtellung die Verſchlußſcheibe der 
Signalkurbel; gleichzeitig wird die Einſtellung des Fahr⸗ 
ſtraßenhebels durch die Verſchlußſchraube im Verſchlußſchieber 
der abhängigen Riegelkurbeln behindert. Iſt die Riegelkurbel 
richtig geſtellt, ſo gibt die Verſchlußſchraube im Verſchluß⸗ 
ſchieber der Riegelkurbel die Schubſtange und damit den 
Fahrſtraßenhebel zur Einſtellung nach links frei. Der um⸗ 
gelegte Fahrſtraßenhebel verſchließt durch die Schubſtange den 
Verſchlußſchieber der Riegelkurbel und gibt durch Beiſeite⸗ 
ſchieben ſeiner Sperrſcheibe die Verſchlußſcheibe der Signal- 
kurbel zur Umdrehung nach links (dh entgegengeſetzt der 
Drehung der Verſchlußſcheibe) frei. 

Wird die Signalkurbel umgelegt, ſo verſchließt ihre Ver⸗ 
ſchlußſcheibe die Sperrſcheibe des Fahrſtraßenhebels und damit 
dieſen Hebel ſelbſt. 

An Stelle der Riegelkurbel können auch Riegel- oder 
Weichenhebel mit dem Kurbelwerk in Abhängigkeit gebracht 
werden, wenn die Verſchlußbalken der Riegel⸗ und Weichen- 
hebel durch Verſchlußſchieber erſetzt werden, die ſich vor den 
Stellhebeln befinden und ſenkrechte Bewegungen ausführen. 


Neunter Abſchnitt 
Schlüffelwerf und Abhangigkeitſchloſſer 


Die Abhängigkeit zwiſchen Weichen und Signalen kön— 
nen auch durch Schlüſſelwerke erreicht werden. Die Schlüſſel— 
werke ſtellen aber ein weniger vollkommenes Mittel zur Siche— 
rung der Zugfahrten dar und ſetzen örtliche Bedienung der 
Weichen voraus. Ihre Handhabung iſt demnach umſtändlich und 
zeitraubend. Sie werden daher ebenſo wie die Schlüſſelbretter 
nur bei einfachen Verhältniſſen oder vorübergehend ange— 
wendet. 


ee ELLE LEER 


Bild 129. Schlüſſelwerk, geöffnet. Zwei gleichzeitig zuläſſige Zugfahrten ſtehen 
bevor (Die beiden Fahrſtraßenſchieber rechts ſind unbenutzt) 
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Die Abhängigkeiten, die die Schlüſſelwerke herbeiführen, 

werden folgendermaßen erreicht: i 
Man bildet die Schlüſſelwerke aus zwei ſich rechtwinklig 

überkreuzenden Gruppen von Schiebern, den Weichenſchiebern 


Bild 130 a. Abhängigkeit zwiſchen Weichenſchieber und Fahrſtraßenſchieber (Weiche 
liegt feſt, Schlüſſel zum Signal iſt frei) 


und den Fahrſtraßenſchiebern, die an einem Ende feſtgelegt 
werden können (Bild 129). 

Die Weichenſchieber find in der Grundſtellung verſchloſſen: schieber“ 
Die Schlüſſel ſtecken draußen in den Handverſchlüſſen. Die Fahr⸗ en 


ſtraßenſchieber dagegen find in der Grundſtellung frei, aber erſt ſchleber 


Bild 130 b. Abhängigkeit zwiſchen Weichenſchieber und Fahrſtraßenſchieber (Weiche 
iſt frei, Schlüſſel zum Signal liegt feſt) 
1¹ 
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verſchiebbar, wenn alle zu der Fahrſtraße gehörenden Weichen 
und Gleisſperren in der richtigen Lage verſchloſſen, ihre 
Schlüſſel aus den Handverſchlüſſen herausgezogen, die Weichen— 
ſchieber mit dieſen Schlüſſeln losgeſchloſſen und in die gezogene 
Stellung gebracht worden ſind. Die gegenſeitige Abhängigkeit 
zwiſchen den Weichen- und den Fahrſtraßenſchiebern wird durch 
Verſchlußſtücke bewirkt, die auf den Weichenſchiebern ſitzen. 
Die Verſchlußſtücke verhindern in der Grundſtellung des 
Weichenſchiebers, daß ſich die zugehörigen Fahrſtraßenſchieber 
verſchieben und zwar dadurch, daß ſie in Einſchnitte des Fahr⸗ 
ſtraßenſchiebers eingreifen und ihn feſthalten. Iſt der Weichen⸗ 
ſchieber aufgeſchloſſen und in die gezogene Stellung gebracht 
worden, ſo kann der Fahrſtraßenſchieber geſenkt werden, denn 
das Verſchlußſtück hat ſich waagerecht verſchoben und den Aus— 
ſchnitt im Steg des Fahrſtraßenſchiebers verlajjen (der Fahr⸗ 
ſtraßenſchieber beſteht aus einem ungleichſchenkligen Winkel⸗ 
eiſen). Bild 130 a zeigt den Zuſtand, in dem alle Vorbedin— 
gungen für eine Zugfahrt erfüllt ſind: Das waagerecht liegende 
Schloß iſt aufgeſchloſſen, der Weichenſchieber nach links ver⸗ 
ſchoben, der Schlüſſel im Schloß eingeſperrt, alſo die Weiche 
feſtgelegt. Das ſenkrecht ſtehende obere Schloß iſt zuge⸗ 
ſchloſſen, der ſenkrechte Fahrſtraßenſchieber geſenkt und dadurch 
der Weichenſchieber an der Bewegung nach rechts verhindert; 
er iſt geſperrt, der Schlüſſel aus dem oberen Schloß kann 
herausgezogen und mit ihm ein Abhängigkeitſchloß, das den 
Signalhebel in der Grundſtellung feſthält, aufgeſchloſſen 
werden, ſo daß jetzt erſt das Signal auf Fahrt geſtellt werden 
kann. Bild 130 b zeigt den Zuſtand, in dem die Weiche frei 
und das Signal geſperrt iſt. 

Die Schlöſſer am Schlüſſelwerk haben dieſelbe innere Ein— 


ſchlöſſer richtung wie die Gleisſperrenſchlöſſer. Das Gehäuſe des Schloſ— 


ſes braucht aber keine Kappe vor dem Schlüſſelloch zu haben, 
da es nicht im Freien ſteht. Auch die ſeitlichen Lappen für die 
Befeſtigungsbolzen können fehlen. 

Als Abhängigkeitſchloß am Signal- oder Weichenhebel 
dient ebenfalls das Gleisſperrenſchloß. Die Hebel, die abhängig 
zu machen ſind, werden durch den kleinen Hebel und Schieber 
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(Bild 131) ergänzt, damit das Schloß auf die Handfalle wirken 
kann. Je nach Bedarf kann der Stellhebel in der Grundſtellung 
und umgelegt, oder auch nur in einer dieſer Stellungen ver- 


Schieber 
Bild 131. Abhängigkeitſchloß am Stellhebel 


ſchließbar eingerichtet werden. Der Einſchnitt im Schieber iſt 
dementſprechend anzuordnen, oder es ſind zwei Einſchnitte 
herzuſtellen. 

Will man ohne Vermittlung von Schlüſſelwerken Weichen- 
Fahrſtraßen⸗ und Signalhebel in Schlüſſelabhängigkeit zuein- 
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ander bringen, ſo benutzt man Wechſelſchlöſſer. Das ſind 
Schlöſſer mit zwei Schlüſſeln, von denen jeweilig nur einer 
herausgezogen werden kann, während der andere im Schloß 
feſtgelegt iſt. 

Im Bezirk der RBD Dresden werden für denſelben Zweck Doppel-Sicher- 
heitſchlöſſer angewendet. 

Einheitſtellwerke haben keine Wechſelſchlöſſer. Im Be— 


3 


Bild 132. Zwei Gleisſperrenſchlöſſer an Stelle eines Wechſelſchloſſes 


darfsfall werden zwei Gleisſperrenſchlöſſer gleicher Bauart 
verwendet, die ſo zueinander angeordnet werden, daß immer 
nur einer der Schließriegel heraustreten kann (Bild 132). 


Zehnter Abſchnitt 
Einzelſicherungen 


Die Eiſenbahn-Bau⸗ und Betriebsordnung ſchreibt vor, 
daß Weichen, die von Perſonenzügen gegen die Spitze be⸗ 
fahren werden, gegen das Umſtellen unter dem Zuge geſchützt 
werden müſſen und zwar durch Fahrſtraßenfeſtlegung oder 
Einzelſicherung. 

Die Fahrſtraßenfeſtlegung geſchieht in der Regel durch 
Block und iſt daher in Heft 2 behandelt. 

Rein mechaniſch wirkende Einzelſicherungen ſind dagegen 
Zeitverſchluß und Sperrſchiene. 

Während die Fahrſtraßenfeſtlegung im Stellwerk vorge- 
nommen wird, wirkt die Einzelſicherung an der Weiche ſelbſt. 


1. Zeitverſchluß 


Der Zeitverſchluß (Bild 133), der dicht vor der Zungen⸗ 
ſpitze der Weiche angebracht wird, beſteht im weſentlichen aus 
einem mit zwei Ventilen verſehenen Lederball, der durch ein 
Schienenpedal zuſammengedrückt wird und ſich danach ganz 
langſam wieder mit Luft füllt. Das Pedal, das von den Rad⸗ 
kränzen der Fahrzeuge betätigt wird, wirkt auf den kurzen 
Arm eines zweiarmigen Hebels, deſſen längerer Arm auf den 
Luftbehälter (Lederball) drückt. Der Luftbehälter hat zwei 
Ventile. Das eine Ventil mit großer Offnung dient zum Ent⸗ 
weichen der Luft bei jedesmaligem Befahren des Pedals, wäh⸗ 
rend durch das andere Ventil mit kleiner Offnung die Luft 
langſam wieder einſtrömen kann. Der auf den Luftbehälter 
wirkende lange Hebelarm ſperrt bei zuſammengedrücktem Ball 
den Weichenantriebhebel und damit die Weiche ſelbſt. 

Das Lufteinſtrömventil läßt ſich ſo einſtellen, daß der hoch⸗ 
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gedrückte Hebelarm bis zu 30 Sekunden braucht, um nieder- 
zuſinken und die Weiche freizugeben. 
Unter einem ſtehenden Fahrzeug werden die Zeitverſchlüſſe, 


Bild 133. Zeitverſchluß 


falls nicht ein Rad gerade auf dem Pedal ſteht, wirkungslos. 
Das Einſtellen der Ventile bietet außerdem gewiſſe Schwierig— 
keiten, da ſie durch Staub leicht in ihrer Wirkung beeinträchtigt 
werden. Die Zeitverſchlüſſe wirken wenig zuverläſſig und wer— 
den daher nicht mehr eingebaut. 


2. Sperrſchiene 


Die in ſenkrechter Ebene ſchwingende, neben dem Schienen- 
kopf außerhalb des Gleiſes gelagerte Sperrſchiene (Bild 134) 
iſt mit dem Weichenantrieb ſo verbunden, daß ſie ſich wäh— 
rend des Weichenumſtellens hebt. Steht ein Rad auf der Fahr- 
ſchiene, ſo läßt ſich die Sperrſchiene nicht anheben, alſo die 
Weiche nicht umſtellen. Die Sperrſchiene wird dicht vor die 
Weichenſpitze gelegt und hat eine Länge von 11-13 m. Sie 
kann nicht länger gemacht werden, weil ſie ſonſt den Gang des 
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Stellhebels unzuläſſig erſchweren würde. Durch den Bolzen- 
verſchleiß wird außerdem ſchon nach kurzer Zeit die ſichere Wir⸗ 
kung der Sperrſchiene beeinträchtigt. Aus dieſen Gründen iſt 
die Sperrſchiene unvollkommen. 


Zum 
Weichenantrieb 


Sperrschiene während der Umstellung der Weiche 
Bild 134. Sperrſchiene 


3. Elektriſche Weichenhebelſperre 


Bei neuen Anlagen verwendet man zum Schutze der 
Weichen gegen das Umlegen unter dem Zuge nur noch die 


= _Bafferie 


— 


Weichenhebel 


Flektromagnef 


dJsolierte Schiene 


Bild 135. Elektriſche Weichenhebelſperre 


elektriſche Weichenhebelſperre, die in Verbindung mit einer 
iſolierten Schiene arbeitet. Die iſolierte Schienenſtrecke liegt 
dicht vor der Weichenſpitze. 

Der Weichenhebel erhält eine Sperrklinke, die bei unbe⸗ 
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ſetzter iſolierter Schiene durch einen Elektromagneten abge— 
zogen wird. Wird die iſolierte Schiene von einem Fahrzeug 
beſetzt, ſo läßt der Anker die Sperrklinke los, die nun in den 
Weichenhebel eingreift und ihn ſperrt. 

Die Sperre kommt nur in den Endſtellungen des Hebels 
zur Geltung. 

Die iſolierte Schienenſtrecke muß ſo lang ſein, daß ſich 
während des Befahrens durch einen Zug ſtets mindeſtens eine 
Achſe auf ihr befindet. 

Der Stromlauf iſt in Bild 135 dargeſtellt. 


Elfter Abſchnitt 
Bauſtoffe / Lieferbebingungen 


Nicht minder wichtig als das richtige Zuſammenwirken der 
verſchiedenen Stellwerksteile, das durch planmäßige Ausfüh⸗ 
rung der Einzelteile und der Geſamtanlage erreicht wird, iſt, 
daß alle Teile aus den dem Zweck entſprechenden beſten Bau⸗ 
ſtoffen hergeſtellt ſind. 

Auf den Zeichnungen über das Einheitſtellwerk iſt für alle Sauitoffe 
Teile der Bauſtoff angegeben. Für die anderen Bauarten 
werden die Bauſtoffe in den Ausführungszeichnungen oder 
anderen Unterlagen des Liefervertrages ebenfalls genau vor— 
geſchrieben. 

Auch die „Fertigungsvorſchriften für mechaniſche Weichen 
und Signalſtellwerke“ enthalten Beſtimmungen für das Ein⸗ 
heitſtellwerk und Vorſchriften der vormaligen Ländereiſen⸗ 
bahnen für deren Bauformen. 

Im weſentlichen beſtehen die mechaniſchen Stellwerke 
aus Stahl. Aus Gußeiſen gefertigt werden die Füße der Hebel⸗ 
bank, die Lagerböcke und Seilſcheiben der Stellhebel, die Um⸗ 
lenkrollen der Leitungen, die Spann- und Zuſatzgewichte der 
Spannwerke ſowie die Trieb- und Zahnräder der Riegel und 
Antriebe. 

Rotguß wird verwendet für Lagerung der Achſen und 
Wellen, Kupfer oder Meſſing für die Kontakte an Signal- und 
Fahrſtraßenhebeln. 

Die Verwaltung kann zur Prüfung der Bauſcoffe Feitig- 
keitsverſuche vornehmen laſſen. Auf ihr Anfordern werden dann 
von den gelieferten Bauteilen einzelne Probeſtücke entnommen. 

Die Hebelwerke müſſen dauerhaft und ſtandfeſt aufgeſtellt debelwerte 
werden. Der Verſchlußkaſten muß hinter dem Geſtell des 
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Hebelwerks angebracht werden. Die Verſchlüſſe der Weichen 
und Signale müſſen ſichtbar ſein. 

Schilder Alle Hebel müſſen mit Schildern verſehen ſein. Die 
Weichen- und Signalhebel erhalten deren zwei, damit die 
Bezeichnung auch bei umgelegtem Hebel ſichtbar iſt. Die für 
die Fahrſtraßenhebel beſtimmten Schilder werden am Block— 
unterſatz neben den Fahrſtraßenhebeln angeſchraubt und tragen 
die Bezeichnung der Weichen uſw, die vor dem Umlegen des 
Fahrſtraßenhebels umzuſtellen ſind. 

Stellhebel Ein Drahtzug- oder Geſtängeſtellhebel muß mit einem 
Kraftaufwand von 35 kg (am Hebelgriff gemeſſen) umgelegt 
werden können. 

unde Der Weichenantrieb muß mit der Weiche unverrückbar 

4 158 verbunden ſein und einen kräftigen Schutzkaſten haben. 

Ebenſo ſind die Riegel mit den Weichen und Gleisſperren 
unverrückbar zu verbinden und durch Schutzkäſten gegen äußere 
Einwirkungen zu ſchützen. 

Die Fernſtellſtangen und die Riegelverbindungſtangen 
werden durch die Signalbauanſtalten, die Bungenverbindung- 
ſtangen und Spitzenverſchlüſſe als zum Oberbau gehörig durch 
die Verwaltung geliefert. 

Signale Die Haupt⸗ und Vorſignale müſſen beſteigbar fein. Die 
zu den Signalmaſten nötigen Blenden und die Aufzugsvor⸗ 
richtungen ſind mitzuliefern. Alle Blendengläſer und die Later— 
nen werden verwaltungſeitig beſchafft. 

Alle Sicherungsteile aus Stahl ſind durch Anſtriche vor 
dem Roſten zu ſchützen. Zahl und Art der Anſtriche ſind ver⸗ 
ſchieden vorgeſchrieben, je nachdem es ſich um Teile im Freien 
oder in Gebäuden handelt. Im erſten Fall iſt zu unterjchei- 
den zwiſchen Teilen in der Luft und ſolchen im Erdboden; 
jene ſind der Feuchtigkeit und großen Temperaturſchwankun⸗ 
gen ausgeſetzt, dieſe der Bodenfeuchtigkeit und der Bodenſäure. 
Alle Teile im Freien werden in der Regel mit Mennige grun- 
diert und darüber an der Luft mit Öl- und Lackfarbe, im 
Boden mit Bitumen zweimal geſtrichen. Die Teile im Stell— 
werksraum erhalten zwei Öl- und einen Lackfarbenanſtrich. 
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Für die Teile im Spannwerksraum empfiehlt ſich Mennige- 
grundierung und zweimaliger Olfarbenanſtrich. 

Der äußere Anſtrich dient vielfach nicht nur zum Schutz, 
ſondern gleichzeitig zur Unterſcheidung, daher find die Einzel- 
vorſchriften über die Farbe beſonders zu beachten. 

Blechkanäle und Schutzkäſten, die z T im Erdboden ſtehen, 
werden verzinkt, ebenſo alle Drähte und Drahtſeile. 

Für die Vergebung der Arbeiten haben die Signalbau- Vergebung 
anſtalten in der Regel nach den von der Verwaltung aufge- 
ſtellten Unterlagen Angebote einzureichen, die neben den 
Preiſen getrennt nach Stoffen und Arbeit auch alle übrigen 
Angaben enthalten, die zur völligen Klarſtellung der Geſamt⸗ 
einrichtungen und ihrer Wirkungsweiſe noch erforderlich ſind. 

Die zu ſeinem Auftrage erforderlichen Geräte und Werk⸗ aun ver 
zeuge hat der Unternehmer ſelbſt vorzuhalten und alle Vor- dere ng 
arbeiten zur planmäßigen Ausführung der Anlagen zu treffen. Aus. 
Die Erd⸗, Fels-, Maurer- und ſonſtigen Nebenarbeiten führt * 
die Verwaltung auf eigene Koſten aus; ebenſo alle handwerks⸗ 
mäßigen Arbeiten, die mit der betriebsfertigen Herſtellung der 
Anlage nicht im Zuſammenhang ſtehen. Die Stellwerksgebäude 
ſtellt ebenfalls die Verwaltung her, in der Regel mit den 
Trägern und Fundamenten für die Hebelwerke. Werden zur 
Hilfeleiſtung bei Herſtellung der Stellwerksanlagen ungelernte 
Arbeiter gebraucht, ſo werden ſie meiſtens auf Koſten der 
Verwaltung geſtellt. Die Bauteile werden auf den Strecken der 
Reichsbahn frachtfrei befördert. Dagegen beſteht für die Werk⸗ 
zeuge, Arbeitsgeräte und Rüſtungen dieſe Vergünſtigung nicht. 

Die fertiggeſtellte Anlage nimmt ein Beamter im Beneh- Abnahme 
men mit dem Unternehmer ab: Er ſtellt die Lieferungen und 
Leiſtungen und die bedingungsmäßige Ausführung feſt. 


Miederholungsfragen 


I. Allgemeines und Einteilung der Stellwerke 


Was verſteht man unter „ Sicherungsanlagen“? 
Welche Mittel wendet man unter einfachſten Verhältniſſen 


6. B auf Nebenbahnen) zur Sicherung des Betriebes an? 


Was verſteht man unter einem Stellwerk? 
Wie unterſcheidet man die Stellwerke nach der baulichen 


Einrichtung? 


Wie unterſcheidet man die Stellwerke nach der betrieb— 


lichen Beſtimmung? 


Wie unterſcheidet man die Stellwerke nach der Bedienungs- 


art? 


II. Handverſchlüſſe mit Zubehör 


Was iſt ein Handverſchluß? 

Wie muß ein Handverſchluß beſchaffen ſein? 

Welche Arten von Handverſchlüſſen gibt es? 

Welche beſonderen Merkmale beſitzt das Weichenhandſchloß? 
Welche beſonderen Merkmale beſitzt die Zungenſperre? 
Welche beſonderen Merkmale beſitzt das Weichenbockſchloß? 
Welche beſonderen Merkmale beſitzt der Handverſchluß für 


Gleisſperren? 


Welche beſonderen Merkmale beſitzt das gekuppelte Weichen- 


handſchloß? 


Weshalb trägt das Weichenhandſchloß der Einheitsform 


auch die Bezeichnung „Schubriegelſchloß“? 


Wie wird das Weichenhandſchloß (Schubriegelſchloß) an 


der Weiche angebracht? 


Wie iſt die Stelle an der Weiche gekennzeichnet, an der das 


Weichenhandſchloß anzubringen iſt? 


18. 


19% 


20. 


21. 
22. 


23. 


24. 
wenn die Gleisſperre in der Sperrlage verſchloſſen werden 


25. 


26. 


34. 
35. 
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Wodurch wird verhütet, daß Regen, Schnee und Staub in 
das Weichenhandſchloß eindringen? 

Wie wird erreicht, daß das Weichenhandſchloß nach Ab- 
ziehen des Schlüſſels nicht mehr von der Weiche entfernt 
werden kann? 

In welchen Fällen verwendet man ſtatt der Weichenhand— 
ſchlöſſer Zungenſperren? 

Welchen Zweck hat das Stellrad der Zungenſperre? 

Wie iſt die Stelle an der Weiche gekennzeichnet, an der 
die Zungenſperre anzubringen iſt? 

In welchen Fällen darf man Weichenbockſchlöſſer an 
wenden? 

Wo wird der „Handverſchluß für Gleisſperren“ angebracht, 


ſoll? 

Wo wird der „Handverſchluß für Gleisſperren“ angebracht, 
wenn die Gleisſperre in der abliegenden Stellung ver- 
ſchloſſen werden ſoll? 

Wie viele „Handverſchlüſſe für Gleisſperren“ braucht man, 
wenn die Gleisſperre in beiden Endlagen verſchloſſen 
werden ſoll? 


Welchem Zweck dient das „gekuppelte Weichenhandſchloß“? 
Was iſt ein „Riegelhandverſchluß“? 
Wie müſſen die Schlüſſel zum Verſchließen der Handver- 


ſchlüſſe beſchaffen ſein? 


Welche Aufſchriften tragen die Schlüſſel? 
Wie ſehen die Schlüſſelbretter, an welche die Schlüſſel 


angehängt werden, aus? 


III. Leitungen für Niegel- und Stelleinrichtungen 


Welche Mittel dienen zum Fernſtellen von Weichen und 


Gleisſperren? 


Welche Mittel dienen zum Verriegeln von Weichen und 


Gleisſperren? 

Welche Mittel dienen zum Stellen von Signalen? 

Welche Länge und welchen Durchmeſſer beſitzen im all 
gemeinen die Geſtängeröhren? 
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Wie werden die Geſtängeröhren miteinander verbunden? 
Wie werden die Geſtängeleitungen gelagert? 
In welchen Entfernungen voneinander bringt man die 


Walzenſtühle an? 


. Welchem Zweck dienen die Winkelhebel in den Geſtänge— 


leitungen? 


Welchem Zweck dienen die Ausgleichshebel in den Geſtänge— 


leitungen? 


. Welche Nachteile hat der einfache Drahtzug? 
Welche Vorteile bietet der doppelte Drahtzug gegenüber 


dem einfachen Drahtzug? 


. Wodurch macht man beim doppelten Drahtzug Längen— 


änderungen und Leitungsbrüche unſchädlich? 


Aus welchem Stoff werden die Drahtleitungen hergeſtellt? 
. Welche Dicke erhalten die Drahtleitungen? 
An welchen Stellen der Drahtleitung müſſen Drahtſeile 


eingeſchaltet werden? 


In welchen Entfernungen voneinander unterſtützt man die 


Drahtleitungen durch Führungsröllchen? 


. Welchem Zweck dienen die Spannſchrauben? 

. Welchem Zweck dienen die Reißkloben? 

Wie werden die Achſen der Führungsröllchen geſchmiert? 
Mit welchen Mitteln verringert man die Reibung der 


Führungsröllchen? 


.Was verſteht man unter einer Hohlachſe? 

Wann verwendet man Ablenkrollen? 

Wann verwendet man Druckrollen? 

Aus welchen Stoffen beſtehen die Leitungskanäle für 


unterirdiſche Leitungen? 


Wann ſind Gleisbrücken erforderlich? 

Welche Arten von Spannwerken gibt es? 

. Welche Aufgabe fällt der Klemmvorrichtung zu? 

Was würde eintreten, wenn die Spannwerke nur aus 


Spanngewichten beſtänden? 


Wozu iſt die „Mittelmarke“ am Spannwerk angebracht? 
.Was bedeutet der „Reißweg“ beim Spannwerk? 
Wozu iſt die „Reißmarke“ am Spannwerk angebracht? 


73. 


74. 
75. 


76. 
U. 
78. 


79. 
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Wodurch unterſcheiden ſich die Spannwerke für einfache 


und gekuppelte Riegelhebel voneinander? 


Wodurch unterſcheiden ſich die Spannwerke für einfache 


Riegelhebel von den Signalſpannwerken? 


Welche Wirkung ruft bei Leitungsbruch das Weichenſpann— 


werk am Weichenhebel hervor? 


Welche Wirkung ruft bei Leitungsbruch das Riegelſpann— 


werk am Riegelhebel hervor? 


. Welche Wirkung ruft bei Leitungsbruch das Signalſpann— 


werk am Signal hervor? 


Welche Wirkung ruft bei Leitungsbruch das Spannwerk am 


Weichenantrieb hervor? 


IV. Weichenſpitzenverſchlüſſe 


Welche Aufgabe hat der Weichenſpitzenverſchluß zu er— 


füllen? 


Welche beiden Hauptarten von Spitzenverſchlüſſen gibt es? 
In welche drei Teile zerfällt der Stellvorgang bei allen 


Weichenſpitzenverſchlüſſen? 


. Welche Vorteile bieten die „Weichenſpitzenverſchlüſſe mit 


Umklammerung der Backenſchiene“ gegenüber den „Wei- 
chenſpitzenverſchlüſſen mit innerer Abſtützung“? 

Welche grundſätzlichen Unterſchiede beſtehen zwiſchen dem 
„Hakenſchloß“ und dem „Klammerſpitzenverſchluß“? 


V. Riegeleinrichtungen 
Welche Aufgabe ſollen die Riegeleinrichtungen erfüllen? 
Wie groß iſt der Weg, den die Leitung beim Umſtellen 
des Riegelhebels zurücklegt? 
Welche Lage nimmt der Hebel in der „Grundſtellung“ und 
welche in der „umgelegten Stellung“ ein? 
Was verſteht man unter „Zugdraht“ und was unter 
„Nachlaßdraht“? 
In welchen Fällen genügt ein „einfacher“ und wann 
braucht man „gekuppelte Riegelhebel“? 
Aus welchen zwei weſentlichen Teilen beſteht der einfache 
Riegelhebel? 


100. 
101. 


102. 
103. 
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. Welchen Zweck hat die Handfalle? 
Welchen Zweck hat der Verſchlußbalken? 
Wie wirkt bei Leitungsbruch die lösbare Kuppelung am 


einfachen Riegelhebel? 


Wozu iſt der Einrückhebel da? 
Was verſteht man unter „Anſcheren“, „Ausſcheren“ und 


„Einſcheren“ eines Hebels? 


Woraus beſteht das „Störungzeichen“? 

Wie wirken die „gekuppelten Riegelhebel“? 

. Wozu iſt das Kuppelſeil da? 

Welche veralteten Einrichtungen gibt es als Erſatz für 


gekuppelte Riegelhebel? 


Welche Vor- und Nachteile haben die Riegelkurbeln gegen- 


über den Riegelhebeln? 


Welche Lage nimmt die Kurbel in der „Grundſtellung“ 


und welche in der „umgelegten“ Stellung ein? 


Wie erfolgt die Störungsmeldung im Falle eines Draht- 


bruches bei Kurbelwerken? 


Woran erkennt man bei einer Kurbel die „Grundſtellung“? 
Welchen Zweck haben die Riegel? 
Was verſteht man unter „Riegelſtange“, „Riegelkranz“ 


und „Riegelſcheibe“? 


Wie viele Riegel dürfen höchſtens in einer Riegelleitung 


liegen? 


Wodurchunterſcheiden ſich die Endriegel von den Zwiſchen— 


riegeln? 


Welche Riegel verwendet man in Signalleitungen? 
Welche Bedeutung haben das Wendegetriebe und die Ver- 


zögerungseinrichtung beim Zwiſchenriegel? 


Welches iſt der grundſätzliche Unterſchied zwiſchen „Zun— 


genriegeln“ und „Zungenprüfern“? 

Wie wirkt der Zungenprüfer? 

Was verſteht man unter „Auffahrbarkeit“ des Zungen— 
prüfers? 

Iſt der Zungenprüfer dem Zungenriegel gleichwertig? 
Darf der Zungenprüfer an Weichen mit Federzungen an— 
gebracht werden? 


104. 
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Darf der Zungenprüfer an Weichen ohne Federzungen 
angebracht werden, die von durchgehenden Zügen gegen 
die Spitze befahren werden? 


VI. Stelleinrichtungen 


Wodurch unterſcheidet ſich der Signalhebel vom Niegel- 


hebel? 


Weshalb kann die lösbare Kuppelung beim Signalhebel 


fehlen? 


. Welchen Zweck hat die Stellrinne am Signalhebel? 
. Weshalb iſt der Seilrollenrand des Signalhebels mit 


Zähnen verſehen? 


. Weshalb iſt der Schaft des Hebels für einflügelige Signale 


feſt mit der Seilrolle verbunden? 


Welchen Zweck hat die Unterwegsſperre? 
Wie wirkt die Unterwegsſperre? 
Warum iſt die Unterwegsſperre in ein Gehäuſe einge— 


ſchloſſen? 


Welchem Zweck dient das Kuppelſeil bei gekuppelten 


Signalhebeln? 


Welche Vor- und Nachteile haben die Signalkurbeln 


gegenüber den Signalhebeln? 


. Welche Höhe haben die Hauptſignale? 

. Welche Farben zeigen die Signalflügel? 

. Wann wendet man „Schmalmaſte“ an? 

. Welche zwei grundſätzlichen Arten der Signalantriebe 


gibt es? 


. Wie wirkt die Stellrinne der Antriebſcheibe auf den 


Signalflügel? 


. Was geſchieht bei Leitungsbruch im Signaldraht? 
Welchen Zweck haben die Pendel bei den Signalantrieben? 
Warum kann beim Durchgangſignalantrieb die Verzöge— 


rungseinrichtung fehlen? 


3. Wie kommt das Stellen eines dreiflügeligen Signals 


zuſtande? 


. Welche Bedeutung hat für das Stellen eines dreiflügeligen 


Signals der Kuppelhebel? 
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. Welche Höhe haben die Vorſignale? 
Welche Bauform wählt man bei Platzmangel für die Bor- 


ſignale? 


. Welche Form hat der Antrieb des Vorſignals? 
. Wodurch unterſcheidet ſich der Vorſignalantrieb vom End— 


antrieb eines Hauptſignals? 


. Wie werden hochſtehende Gleisſperrſignale, Haltſcheiben, 


Signale 41/42 und Langſamfahrſcheiben geſtellt und an⸗ 
getrieben? 


. Welche Form hat der Antrieb eines Abdrückſignals? 
. Welche Stellvorrichtungen benutzt man für die Fern— 


bedienung von Abdrückſignalen? 


. Unterſcheidet ſich der Weichenhebel für doppelten Draht- 


zug vom Riegelhebel? 


. Was geſchieht am Weichenhebel beim Auffahren einer 


Weiche? 


. Kann der einfache Riegelhebel auch zum Stellen von 


Gleisſperren benutzt werden? 


. Wie wird bei Geſtängehebeln die Bewegung des Hebels 


auf die Geſtängeleitung übertragen? 


.Was geſchieht am Weichenantrieb beim Auffahren einer 


Weiche? 


Wie wird beim Winkelhebel-Weichenantrieb die Bewegung 


der Stelleitung auf die Weiche übertragen? 


. Wie wird beim Rollen-Weichenantrieb die Bewegung der 


Stelleitung auf die Weiche übertragen? 


. Wie wirkt beim Winkelhebelantrieb die Drahtbruchſperre? 
. Wie wirkt beim Rollenantrieb die Drahtbruchſperre? 
Wie wird beim Gleisſperrenantrieb die Bewegung der 


Stelleitung auf die Gleisſperre übertragen? 


. Weshalb beſitzt der Gleisſperrenantrieb eine Stellrinne? 


VII. Stellwerk und ſeine Abhängigkeiten 


. Was verſteht man unter Schutzweichen? 
. Was verſteht man unter „Flankenſchutz“? 
. Welche Bedingungen müſſen in einem Stellwerk erfüllt 


ſein, ehe das Fahrſignal gezogen werden kann? 
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Welche Farbe tragen die Hebel im Stellwerk? 
Wie werden die Hebel auf der Stellwerksbank befeſtigt? 
Wo wird der Verſchlußkaſten mit den Schubſtangen an⸗ 


geordnet? 


Wo werden der Blockunterſatz und das Blockwerk ange— 


ordnet? 


Welchem Zweck dienen die Fahrſtraßenſchubſtangen mit 


den Verſchlußſtücken? 


Wodurch werden die Fahrſtraßenſchubſtangen ange- 


trieben? 


Welcher Zuſammenhang beſteht zwiſchen den Verſchluß⸗ 


balken und den Verſchlußſtücken? 


Welche Teile umfaßt das Hebelwerk? 

Aus welchen Teilen beſteht die Hebelbank? 

„Aus welchen Teilen beſteht der Verſchlußkaſten? 
Woraus beſteht die Abdeckung des Verſchlußkaſtens? 
Woraus beſteht eine Fahrſtraßenſchubſtange? 
Welche Form hat ein ＋Verſchlußſtück? 

Welche Form hat ein — Verſchlußſtück? 

.Was iſt Folgeabhängigkeit? 

. Was iſt Folgeabhängigkeit mit Rückverſchluß? 
.Was iſt Folgeabhängigkeit ohne Rückverſchluß? 

. Zit die Folgeabhängigkeit zwiſchen Weichenhebel und 


Gleisſperrenhebel eine Abhängigkeit mit oder - ohne 
Rückverſchluß? 


. Sit die Folgeabhängigkeit zwiſchen Hauptſignalhebel und 


zugehörigem Vorſignalhebel eine Abhängigkeit mit oder 
ohne Rückverſchluß? 


Welche Arten der Folgeabhängigkeit beſtehen zwiſchen 


Einfahr⸗ und Wegeſignalhebeln? 


. Was jind feindliche Fahrſtraßen? 
In welchen Fällen braucht man „Fahrſtraßenausſchlüſſe“? 
Wie heißen die zum gegenſeitigen Ausſchluß zweier 


Schubſtangen erforderlichen Verſchlußteile? 


. Welcher der beiden Verſchlußteile ſitzt auf der Schubſtange? 
Wie heißt der Verſchlußteil, der durch die Schubſtange 


angetrieben wird? 
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172. 
173. 


174. 
175. 


176. 


127 
178. 


179. 
180. 


181. 
182. 


183. 
184. 
185. 
186. 
187. 


188. 
189. 
190. 


191. 


Wiederholungsfragen 


Wieviel verſchiedene Kranzformen kann die Verſchluß— 
ſcheibe haben? 

Wieviel Lagen kann der Fahrſtraßenhebel einnehmen? 
Welche der drei Stellungen des Fahrſtraßenhebels iſt die 
Grundſtellung? 


VIII. Kurbelwerk und ſeine Abhängigkeiten 
Sind bei Kurbelwerken ſtets Fahrſtraßenhebel vorhanden? 
Wie werden beim Kurbelwerk die Abhängigkeiten zwiſchen 
Riegel⸗ und Signalkurbeln hergeſtellt? 
Welche Teile der Kurbelwerke entſprechen den Verſchluß⸗ 
ſtücken und Verſchlußbalken der Hebelwerke? 


IX. Schlüſſelwerk und Abhängigkeitſchlöſſer 
Welchem Zweck dient das Schlüſſelwerk? 
Wie werden die Abhängigkeiten im Schlüſſelwerk her- 
geſtellt? 
In welcher Richtung bewegen ſich beim Schlüſſelwerk 
die Weichenſchieber und in welcher die Fahrſtraßenſchieber? 
Wodurch unterſcheiden ſich die Schlöſſer am Schlüſſelwerk 
von den ſonſtigen Handverſchlüſſen? 
Was ſind Abhängigkeitſchlöſſer? 
Was ſind Wechſelſchlöſſer? 


X. Einzelſicherungen 
Was verſteht man unter Einzelſicherungen? 
Für welche Fälle ſind Einzelſicherungen vorgeſchrieben? 
Welche drei hauptſächlichſten Einzelſicherungen gibt es? 
Wie wirkt der Zeitverſchluß? 
Weshalb gilt der Zeitverſchluß als veraltet und wird daher 
nicht mehr eingebaut? 
Worauf beruht die Wirkung der Sperrſchiene? 
Welche Nachteile beſitzt die Sperrſchiene? 
Worauf beruht die Wirkung der elektriſchen Weichenhebel- 
ſperre? 
Wie iſt die „iſolierte Schienenſtrecke“ mit dem Elektro 
magneten der Weichenhebelſperre zuſammengeſchaltet? 
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192. Wie lang muß die „iſolierte Schienenſtrecke“ ſein? 
193. Wo muß die iſolierte Schienenſtrecke der Weichenhebel- 
ſperre liegen? 


XI. Bauſtoffe, Lieferbedingungen 

194. Welche Stellwerksteile beſtehen aus Stahl, welche aus 
Gußeiſen, Rotguß oder Meſſing? 

195. In welchen Beſtimmungen und Zeichnungen befinden ſich 
Angaben über die Bauſtoffe? 

196. Mit welchem Kraftaufwand ſollen die Stellhebel um- 
gelegt werden können? 

197. Was iſt über die Schilder an den Hebelwerken vorge— 
ſchrieben? 

198. Wie iſt der Anſtrich auszuführen? 

199. Wer ſtellt die ungelernten Arbeiter, die bei Herſtellung 
von Stellwerksanlagen gebraucht werden, zur Verfügung? 

200. Wer trägt die Fracht für die Beförderung der Stellwerks— 
bauteile? 

201. Wer trägt die Fracht für die Beförderung der Geräte und 
Werkzeuge des Unternehmers? 

202. Wie wird die Abnahme der Stellwerksanlagen vorge— 
nommen? 
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von Hans Hilbold. 217 Seiten. Vorzugspreis RM 2,80 
Geſchichte 


von Schulrat Hauptmann. 102 Seiten 


Vorzugspreis RM 1,80 
Franzöſiſch 
von Dr. phil. W. Brewitz. 257 Seiten 
Vorzugspreis RM 1,50 
Engliſch 


von Dr. phil. W. Brewitz. 200 Seiten 
Vorzugspreis RM 1,50 


Vorzugspreiſe nur für deutſche Eiſenbahner! 


Verkehrswiſſenſchaftliche Lehrmittelgeſellſchaft m. b. H., Berlin Wo 


